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Abstrakt 
 Cieľom tejto diplomovej práce je zmapovanie legislatívy v oblasti UAV a vytvorenie 
štruktúry výcvikov pilotov UAV. Prvá časť práce sa venuje obecne problematike UAV, ďalšia časť 
sa zaoberá výcvikom pilotov UAV a v poslednej časti je zameranie na navrhnutie ďalšieho vývoja 
v rôznych oblastiach bezpilotných prostriedkov. 
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 The aim of this master’s thesis is to summarize legislation dealing with UAVs and to create 
structure of trainings for UAV pilots. First part of this thesis is generally about UAVs, next one 
deals with UAV pilot training and the last part deals with future development of different areas in 
unmanned aircraft industry. 
 
Key words 















ANDERLE, S. Problematika licencování pilotů bezpilotních prostředků. Brno: Vysoké učení 
technické v Brně, Fakulta strojního inženýrství, 2013. 63 s. Vedoucí diplomové práce doc. Ing. 



























Prehlasujem, že som diplomovú prácu na tému Problematika licencovania pilotov bezpilotných 
prostriedkov vypracoval samostatne, pod vedením doc. Ing. Slavomíra Voseckého, CSc., s použitím 
literatúry uvedenej v zozname použitej literatúry. 
 

























Touto cestou by som sa chcel poďakovať vedúcemu svojej práce pánovi doc. Ing. Slavomírovi 
Voseckému, CSc. za cenné rady a pripomienky pri vypracovávaní tejto práce, a aj počas celého 
štúdia. Poďakovanie patrí aj pánovi Ing. Mgr. Pavlovi Imrišovi, Ph.D. za pomoc a podporu pri 
vypracovávaní práce. A nakoniec sa chcem poďakovať svojim rodičom, ktorý mi boli oporou nie 


























„Motor je srdcom lietadla, ale pilot je jeho dušou.“ 
-Sir Walter Raleigh, historik RAF
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1. UÚ vod 
 Túžba človeka vzniesť sa k oblakom a lietať vysoko nad zemou je stará ako ľudstvo samé. 
V začiatkoch letectva bolo veľa pokusov a aj veľa pádov, až prišli bratia Wrightovci a ukázali 
ostatným, ako na to. Bolo to 17. Decembra 1903 v Kitty Hawk, kde prvý krát vzlietol Wright Flyer 
lietadlo ťažšie ako vzduch, pilotované Orvillom Wrightom. Od toho dňa ubehlo skoro 110 rokov, 
ľudstvo prežilo dve svetové vojny a lietadlá sa časom menili a vyvíjali až do dnešnej podoby. 
Možnosť využívať lietadlá v dnešnej dobe nám dáva veľké množstvo výhod. Letecká doprava 
preváža pasažierov po celom svete, doručí nám poštu aj na druhú stranu našej planéty v krátkom 
čase a pomáha nám pri mnohých prácach, kde sa lietadlo dnes stalo nevyhnutnosťou. 
 A tak sme sa postupom času dopracovali k bezpilotným prostriedkom. Bežne známe ako 
UAV ich poznáme z akčných filmov, ako špionážne či útočné prostriedky využívané hlavne 
armádou. To už ale v dnešnej dobe  nie je až tak pravdou. Samozrejme že armáda je jedným 
z užívateľov tejto techniky, ale ako postupuje čas, bezpilotné prostriedky prenikajú viac a viac do 
civilnej oblasti. Sú využívané hlavne na letecké práce a pre tieto potreby nie je nutné, aby bol pilot 
priamo na palube lietadla, ale stačí keď ho ovláda na diaľku. Tento fakt nám dáva možnosť 
využívať nové konštrukčné koncepcie a znižuje aj samotnú hmotnosť týchto prostriedkov. 
 V mojej práci sa budem venovať v začiatkoch obecne problematike UAV a postupne sa 
dostanem k pilotom a ich výcvikom. Najprv sa pozrieme na oblasť predpisov, ktorých je v dnešnej 
dobe skutočne málo vzhľadom na potenciál bezpilotných prostriedkov. V oblasti výcvikov sa 
pozrieme na požiadavky na pilotov UAV, navrhnem isté riešenie a prípadne ďalšie potrebné kroky, 
ktoré by mali byť vykonané pre zlepšenie aktuálnej situácie. Ja dúfam, že v tejto práci nájdete 
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2. Vı́zia diplomovej práce 
 Témou diplomovej práce je 
problematika licencovania pilotov 
bezpilotných prostriedkov. V tejto oblasti je 
vývoj v začiatočných fázach a je potrebné 
vytvoriť návrhy na riešenie tejto 
problematiky. Úlohou tejto práce je 
zmapovanie legislatívy, vytvorenie štruktúry 
výcvikov a navrhnutie ďalšieho postupu 
v tejto oblasti.  
V prvom rade je dôležité obecné 
uvedenie do problematiky bezpilotných 
prostriedkov a ich pilotov, klasifikácia 
UAV, základné pojmy, história a pod. Je 
dôležité si uvedomiť čo sú bezpilotné 
prostriedky a kde všade je ich možné 
využitie. Všetky tieto informácie poskytujú 
základ pre ďalší postup riešenia 
licencovania pilotov bezpilotných 
prostriedkov. Preto je jednou 
z najvýznamnejších úloh zber 
dôveryhodných informácií. Tieto poskytnú 
východisko pre spracovanie práce. Ďalšou 
úlohou je zmapovanie súčasnej legislatívy 
a jej vývoja. Zároveň pre čitateľa neznalého 
letectva je určite zaujímavé nahliadnutie do 
základnej organizácie tvorenia legislatívy. V tejto časti bude zameranie smerované na prehľad 
organizácií vstupujúcich do tvorby požiadaviek a obmedzení, ako aj dokumentov a činností týchto 
organizácií zaoberajúcimi sa UAV a všeobecne prevádzkou a bezpečnosťou civilného letectva. No 
a keďže ide o diplomovú prácu je nevyhnutný vlastný vstup, resp. spracovanie a vyhodnotenie 
všetkých dostupných zdrojov, informácií, myšlienok či nápadov. Výsledkom by malo byť približné 
navrhované riešenie celej tejto problematiky, či už sa to týka tvorby legislatívy, alebo aj 
konkrétneho výcviku pilotov UAV. Navrhnutá bude štruktúra a osnovy výcvikov pilotov 
a načrtnutý vývoj do budúcnosti, čo a ako ďalej. Výsledok sa bude deliť na technickú, legislatívnu a 














Diagram 1 Proces spracovania diplomovej práce 
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3. Obecne o UAV 
3.1. História UAV 
 
Prvé zmienky o využití UAV sa objavujú 22. Augusta 1849 keď Rakúsko zaútočilo na 
Benátky s nepilotovanými balónmi naloženými výbušninami. Prinajmenšom niektoré balóny boli 
vypustené z rakúskej lode Vulcano. Aj keď niektoré z balónov fungovali, niektoré z nich boli 
zmenou vetra odviate späť za rakúske hranice. Počas prvej svetovej vojny 12. Septembra 1916 
urobilo svoj prvý let automatické lietadlo Hewitt-Sperry, ináč známe ako „lietajúca bomba“, 
demonštrujúc koncept bezpilotného lietadla. Tieto lietadlá mali byť využité ako „vzdušné torpéda“ , 
skorá verzia dnešných riadených striel. Kontrolované boli gyroskopmi. Po prvej svetovej vojne sa 
začali objavovať bezpilotné lietadlá ovládané rádiom.  
Prvé bezpilotné lietadlo, ktoré sa začalo produkovať vo väčšom množstve bolo výsledkom 
práce Reginalda Dennyho. Denny veril, že lacné rádiom ovládané lietadlá budú užitočné pre tréning 
protileteckej obrany a v roku 1935 predstavil armáde USA prototyp cieľového bezpilotného 
lietadla, označeného RP-1. Neskôr 
predstavil model RP-2 a modifikácie 
RP-3 a RP-4. Denny a jeho partneri 
dostali v roku 1940 kontrakt na 
výrobu ich RP-4 pre armádu USA. 
Počas druhej svetovej vojny vyrobili 
skoro 15 000 kusov pod označením 
OQ-2. V tomto období rovnako 
experimentovalo aj námorníctvo USA 
a robili pokusy s riadenými strelami. 
Továreň námorného letectva 
nainštalovala v projekte „Fox“ na 
bezpilotné lietadlo televíznu kameru 
RCA a do lietadla TG-2 obrazovku. 
V apríli roku 1942 vykonali úspešný útok na torpédoborec vzdialený 20 kilometrov od TG-2. 
Experimentovalo sa aj s pulznými motormi. McDonnell vyrobil T2D2-1. Bol to stredoplošník 
cigárového tvaru a s chvostovými plochami tvaru V. Vyrobilo sa ich niekoľko kusov. 
S úspechom OQ-2 pokračoval vývoj tréningových cieľov aj po druhej svetovej vojne a tieto 
a podobné sa používali až do konca dvadsiateho storočia. Rovnako sa začali využívať ako klamné 
ciele. Ako prvé sa objavili McDonell Douglas „ADM-20 Quail“, ktoré boli nesené lietadlom 
Boeing B-52 Stratofortress, ako výpomoc na preniknutie do bráneného vzdušného priestoru. 
Koncom päťdesiatych rokov už dosahovali bojové lietadlá rýchlosti Mach 2, a preto museli byť 
vyvinuté aj tomu zodpovedajúce klamné ciele. V roku 1946 modifikovali osem B-17 Flying fortress 
na bezpilotné a boli ovládané počas pristátia a vzletu z džípu na zemi a počas letu z inej B-17. Tieto 
sa používali na zber dát počas jadrových skúšok na Bikini Atoll. Počas skúšky Baker dvoje B-17 
leteli priamo nad výbuchom a keď k nim dorazila tlaková vlna, obidvoje nabrali výšku s tým, že to 
nižšie bolo aj poškodené. Úspech bezpilotných prostriedkov viedol k tomu, že sa začali využívať aj 
na ďalšie úlohy, ako napríklad prieskum. Osvedčila sa platforma Ryan Firebee, z ktorého bolo 
niekoľko derivátov a tie sa používali na špionáž Severného Vietnamu, Číny a Severnej Kórei. Počas 
vojny vo Vietname bolo jediné špionážne lietadlo armády USA U-2 a piloti mali strach zo zajatia 
Obrázok 1 OQ - 2 Radioplane 
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pri prípadnom zostrelení lietadla. Preto 
začali volať po bezpilotných strojoch, 
ktoré by boli poslané na prieskum 
dopredu. Tak vznikol Ryan 147B, ktorý 
bol nesený na lietadle Lockheed C-130 
Hercules. Od augusta 1964 do apríla 
1975 USAF vypustilo 3435 
prieskumných bezpilotných 
prostriedkov so stratou 554 kusov. 
V dnešnej dobe sú využívané 
bojové UAV pre rôzne potreby armády. 
Mikro UAV sú bezpilotné prostriedky, 
ktoré je schopný odniesť na potrebné 
miesto aj jeden vojak a z danej lokácie 
potom využívať výhody tohto 
zariadenia. Využívajú sa aj UAV s vyššou výdržou na prelet oceánu a pod.. Využívajú sa aj 
prostriedky, ktoré sú poháňané mikrovlnnou energiou, ktorá sa konvertuje na elektrickú. Tieto sa 
napríklad používajú na výskum atmosféry a niekedy aj na komunikáciu. Solárna energia sa dostala 
aj medzi technológiu UAV, ale nie je až tak často využívaná.. 
3.2. Klasifikácia UAV 
 
 UAV môžeme rozdeliť podľa niekoľkých hľadísk. Tie, ktoré sú uvádzané v tejto kapitole, sú 
z rôznych zdrojov, ale poskytujú zároveň stručný prehľad o tom, ako je možné bezpilotné 
prostriedky kategorizovať. Týmto hľadiskám následne väčšinou podlieha výber daného UAV na 
danú prácu. Napríklad pre UA na postrek polí nie je až tak dôležitý dostup, ako jeho schopnosť 
manévrovať, maximálna vzletová hmotnosť a aj dolet a výška letu. Nasledujúce rozdelenia sledujú 
v podstate hlavné parametre ktoré sledujeme pri každom lietadle. 
Rozdelenie podľa druhu pohonu: 
• UEL Rotačný (Wankel) 
• Turbofan 










Obrázok 2 MQ-1 Predator 
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Klasifikácia podľa doletu a výdrže: 
Tabuľka 1 Klasifikácia podľa doletu a výdrže 
Kategória Výdrž Dolet 
Vysoká Nad 24 hodín Nad 1500 km 
Stredná 5 – 24 hodín 100 – 400 km 
Nízka Pod 5 hodín Pod 100 km 
 
Rozdelenie podľa veľkosti: 
Tabuľka 2 Klasifikácia podľa veľkosti 








Nano η < 1 100 < 1 < 0,025 
Micro µ < 10 250 1 < 5 
Mini Mini < 10 150 – 300 < 2 < 30 
Close Range CR 10 – 30 3 000 2 – 4 150 
Short Range SR 30 – 70 3 000 3 – 6 200 
Medium Range MR 70 – 200 5 000 6 – 10 1 250 
Medium Range 
Endurance 
MRE > 500 8 000 10 – 18 1 250 
Low Altitude Deep 
Penetration 
LADP > 250 50 – 9 000 0.5 – 1 350 
Low Altitude Long 
Endurance 
LALE > 500 3 000 > 24 < 30 
Medium Altitude Long 
Endurance 
MALE > 500 14 000 24 – 48 1 500 
High Altitude Long 
Endurance 
HALE > 2000 20 000 24 – 48 12 000 




10 000 Cca. 2 10 000 
Lethal LETH 300 4 000 3 – 4 250 
Decoy DEC 0 – 500 5 000 < 4 250 
Stratospheric STRATO > 2000 > 20 000 a < 30 
000 
> 48 - 
Exo-stratospheric EXO - > 30 000 - - 
Space SPACE - - - - 
 
Rozdelenie podľa hmotnosti: 
• Super ťažké  nad 2000 kg 
• Ťažké   200 – 2000 kg 
• Stredne ťažké  50 – 200 kg 
• Ľahké   5 – 50 kg 
• Mikro   pod 5 kg 
Problematika licencovania pilotov bezpilotných prostriedkov 
BRNO 2013 
 
 FSI VUT v Brně Stránka 13 Letecký ústav   
Podľa dostupu delíme UAV na: 
• Malý   pod 1000 m 
• Stredný  1000 – 10000 m 
• Vysoký  nad 10000 m 
Klasifikácia podľa zaťaženia krídla: 
• Nízke   pod 50 kg/m2 
• Stredné  50 – 100 kg/m2 
• Vysoké  nad 100 kg/m2 
3.3. Názvoslovie 
 
Tabuľka 3 Názvoslovie 
Názov Vysvetlenie 
Bezpilotné lietadlo 
(UA – Unmanned 
aircraft) 




Bezpilotné lietadlo, ktoré neumožňuje zásah pilota do riadenia  
Diaľkovo riadené 
lietadlo (RPA – 
Remotely piloted 
aircraft) 
Bezpilotné lietadlo, ktoré pilot môže riadiť diaľkovo 
Model lietadla 
(Model aircraft) 
Lietadlo, ktoré nie je schopné niesť človeka na palube, je používané pre 
súťažné, športové, alebo rekreačné účely, nie je vybavené žiadnym 
zariadením umožňujúcim automatický let na zvolené miesto, a ktoré 
v prípade voľného modelu nie je diaľkovo riadené inak, než za účelom 
ukončenia letu, alebo v prípade diaľkovo riadeného modelu, ktoré je po 
celú dobu letu pomocou vysielača priamo riadené pilotom v jeho 
vizuálnom dohľade. 
Bezpilotný systém 
(UAS – Unmanned 
aircraft system) 
Systém skladajúci sa z bezpilotného lietadla, riadiacej stanice 
a akéhokoľvek ďalšieho prvku nevyhnutného pre umožnenie letu, ako 
napríklad dátového spojenia pre riadenie a kontrolu a prvku pre 
vypustenie a návrat. 
Systém diaľkovo 
riadeného lietadla 
(RPAS – Remotely 
piloted aircraft 
system) 




(RPS – Remote pilot 
station) 
Zariadenie umožňujúce pilotovi riadiť RPA 
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Maximálna vzletová 
hmotnosť (MTOM – 
Maximum take-off 
mass) 
a) hmotnosť bezpilotného lietadla vrátane všetkého vybavenia, 
prevádzkových náplní, paliva a prípadného prepravovaného 
nákladu pred zahájením vzletu, v prípade bezpilotného lietadla 
ľahšieho ako vzduch bez hmotnosti nosného plynného média 
v plášti obalu, alebo 
b) maximálna vzletová hmotnosť bezpilotného lietadla schválená 
v rámci procesu vydania osvedčenia letovej spôsobilosti alebo 
povolenia k lietaniu ak toto bolo Úradom vydané  
3.4. Využitie UAV 
 
Bezpilotné prostriedky sú súčasťou letectva v podstate už od jeho začiatku. Pôvodne slúžili 
hlavne vojenským účelom, ale s rozvojom technológií sa ich zameranie postupne rozširovalo až 
dospelo tam, kde je dnes. Poznáme veľké množstvo využitia týchto prostriedkov a postupne 
začínajú vytláčať potrebu pilota na palube. V dnešnej dobe sa UAV využívajú v civilnej oblasti 
hlavne na letecké práce. Hlavnou výhodou týchto prostriedkov je, že obmedzenia, ktoré boli dané 
pilotom na palube miznú, a preto sa využívajú v miestach, kde sú nepriaznivé podmienky pre život, 
alebo sú tieto miesta ťažko dostupné. V nasledujúcich častiach budú rozobrané rôzne uplatnenia 
UAV. 
3.4.1. Poľnohospodárstvo a 
lesníctvo 
 
Jednou z variant, kde sa UAV 
v poslednej dobe uplatňujú, sú napríklad 
poľnohospodárske práce, konkrétne 
práškovanie. V Japonsku sa vyrába niekoľko 
druhov bezpilotných helikoptér využívaných na 
práškovanie polí. Sú nimi napríklad YH300, 
RPH2 a Robo Copter. V tabuľke sú uvedené 
ich základné parametre. 
Tabuľka 4 Parametre poľnohospodárskych UAV 
Typ YH300 RPH2 Robo Copter 
Priemer hlavného rotoru (mm) 3,38 4,800 8,810 
Celková výška (mm) 1,150 1,750 2,650 
Prázdna hmotnosť (kg) 58 230 500 
Užitočné zaťaženie (kg) 30 100 294 
Maximálny výkon motoru (kW) 17,7 61,4 124 
 
Okrem práškovania sa v poľnohospodárstve využívajú UAV na monitorovanie zberu úrody, 
poprípade množstvo živín a vlahy. NASA testovala UAV na solárny pohon s názvom Pathfinder 
Plus, ako platformu s dlhou výdržou pre získanie obrazu nad komerčnou kávovou plantážou. 
Obrázok 3 Yamaha RMAX 
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Jedným z cieľov tejto práce bola detekcia zrelosti kávových semien počas sezóny v roku 2002. 
UAV poskytovalo prehľad o zrelosti skoro v reálnom čase. To umožnilo farmárom naplánovať zber 
na ideálny čas. V lesníctve sa bezpilotné prostriedky používajú na zisťovanie následkov prírodných 
katastrof, ako sú víchrica, či povodne, alebo na monitorovanie ťažby dreva, zisťovanie nelegálneho 
výrubu, alebo monitorovanie biomasy. Ďalšou možnosťou využitia v lesníctve je pri požiaroch, kde 
sa UAV používajú ako lokalizačné, alebo komunikačné prostriedky.  
3.4.2. Energetika 
 
Letecké práce v energetike je v dnešnej 
dobe možné už takisto vykonávať pomocou 
UAV. Využitie sa nachádza pri vizuálnych 
kontrolách elektrického vedenia, elektrických 
stožiarov, ale aj kontrolách plynovodov či 
ropných plošín. Úniky plynu z potrubného 
vedenia spôsobujú veľké straty a pri obrovských 
dĺžkach týchto potrubí je použitie UA ako 
najefektívnejšia metóda. Tieto prostriedky sú 
vybavené väčšinou termokamerou, alebo 
obyčajnou kamerou a z nich sa získava potrebný 
obraz. Kontrola sa vykonáva preletom okolo 
kontrolovaných objektov. Tieto UA šetria 
financie energetických spoločností a sú efektívnejšie, ako tradičné metódy. Sú schopné letieť blízko 
stožiarov vo veľkých výškach, kde je nepraktické použitie žeriavu. Zároveň sú schopné letu 
v zalesnených oblastiach, kde je let s helikoptérou nebezpečný. Ďalšia oblasť využitia v energetike  
sú tankery. V poslednej dobe sa v niektorých častiach sveta objavujú piráti a pomocou UA je možné 
túto hrozbu včas objaviť a nebezpečenstvo skoro identifikovať. Vzhľadom k tomu, že tieto 
prostriedky nedosahujú veľkých rozmerov, tak sa dajú využiť aj na inšpekciu priemyselných 
komínov a to aj z vonkajšej aj vnútornej strany. 
3.4.3. Mapovanie zemského povrchu 
 
 Bezpilotné prostriedky sa využívajú aj 
k účelom mapovania, k čomu sú veľmi vhodné. Tieto 
UAV nesú kameru, ktorá sníma zemský povrch 
a využívajú sa tu napríklad aj autonómne systémy. 
Toto mapovanie má viacero využití, napríklad ako 
ortofotomapy, ktoré sa môžu využiť ako podklad 
niektorých máp, alebo takisto pre plánovanie 
výstavby v určitých územiach. Sú to snímky 
odrážajúce neskreslene pohľad na určitú oblasť. 
Jedným z takýchto autonómnych prostriedkov je 
napríklad bezpilotné lietadlo spoločnosti GEODIS. 
Jedná sa o UAV s rozmermi 100 x 60 x 10 cm, 
hmotnosťou 2 kg a rýchlosťou 75 km/h. Je schopné 
autonómneho letu, má autopilota vrátane automatického pristátia a vzlet sa vykonáva pomocou 
katapultu. O pohon sa stará striedavý elektrický 250 W motor a s ním má toto UAV dobu letu až 45 
minút. V spodnej časti sa nachádza 10 MPx fotoaparát, ktorý sa stará o snímky. 
Obrázok 4 UAV pre využitie v energetike 
Obrázok 5 Automatické lietadlo 
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3.4.4. Stavebníctvo 
 
 Pri veľkých stavbách, ako sú mosty 
alebo diaľnice, pracujú stovky pracovníkov, 
ktorých je potrebné nejako zorganizovať. 
Použitím UAV je možné získať okamžitý 
prehľad o situácii na stavbe, kde sa na čom 
robí a v akej fáze je čo hotové. Takisto je 
výhodou, že zábery zo stavby sa dajú priamo 
ukázať investorom, aby boli informovaní 
o stave prác. Jedným z takýchto prostriedkov 
je napríklad DraganFlyer X8. Toto zariadenie 
váži 1,7 kg unesie 800 g vybavenia takže môže 
niesť kvalitnú kameru, alebo fotoaparát. Obsahuje autopilota a let s ním zvládne aj osoba 
s minimálnymi skúsenosťami s lietaním. Autopilot vie udržovať UAV na jedom mieste pomocou 
GPS, takže sa dajú bez problémov zhotoviť potrebné fotografie, alebo videá. Tieto prostriedky majú 
zároveň možnosť zapamätania si aktuálnej polohy a tak sa dá vytvoriť prehľad o časovom postupe 
prác a to tak, že sa UA vyšle na určité miesto podľa GPS súradníc v určitom časovom rozmedzí 
a vytvorí fotografie miesta záujmu. 
3.4.5. Médiá 
 
 Jedným z ďalších používateľov bezpilotných 
prostriedkov sú médiá. Pri natáčaní dokumentárnych 
filmov je niekedy zložité dostať sa blízko k zvieratám 
bez toho, aby boli vyplašené a tu práve prichádza na 
rad UAV. Jeho možnosti pri natáčaní sú ideálne pre 
tieto účely. Je schopné tichého priblíženia, dostať sa 
k zvieratám v korunách stromov, alebo na skalných 
útesoch, kde je ťažký prístup. Istou možnosťou 
využitia v médiách je natáčanie reklám, alebo živé 
prezentácie produktov, kde je možné odletieť s UA na 
miesto, kde sa nachádza reklamovaný produkt a je 
možné ho vidieť z každého uhlu pohľadu. Táto výhoda sa využíva aj pri nakrúcaní filmov. Kde 
doteraz boli potrebné helikoptéry a žeriavy, tak momentálne ich nahrádzajú UA. Možnosť využitia 
sa ponúka aj pri športových podujatiach, kedy je možné získať lepšie zábery než bolo možné 
doteraz. Okrem športu je možné využitie aj pri správach, kde takisto je lacnejšie použitie UA, ktoré 
preletí nad oblasťou, ktorej sa majú správy týkať. V televízii je možné bezpilotné prostriedky 
používať aj na komunikáciu. 
3.4.6. Štátne zložky 
 
 UAV si našli vo využití štátnymi zložkami veľmi široké uplatnenie. Je ich efektívne 
využívať pre monitorovanie pytliactva, kde je možné bez problémov sa ticho priblížiť a získať 
potrebnú foto či videodokumentáciu. Ďalšie možné využitie sa nachádza pri vyšetrovaní kriminálnej 
činnosti. Pri zločinoch, ktoré sa odohrali na veľkej ploche je dôležité, aby bol prístupný nejaký 
záznam oblasti v čo najoriginálnejšom stave. Preto je ideálne pre tieto účely využiť práve UAV, 
Obrázok 7 Príslušenstvo k DraganFlyer 
X6 
Obrázok 6 DraganFlyer X8 
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keďže môže byť pripravené k letu veľmi 
rýchlo a zabezpečiť potrebný materiál. Pri 
vyšetrovaní je možné využitie aj pri potrebe 
lepšieho pochopenia súvislostí mať pohľad 
z vtáčej perspektívy a s bezpilotnými 
prostriedkami má polícia túto možnosť na 
dosah ruky. Ak sa jedná o športové zápasy, 
závody, protesty alebo oslavy, vždy sa nájde 
v týchto udalostiach väčší dav. Pri kontrole 
davov je efektívnejšie využiť UAV hlavne 
preto, že je to lacnejšie, ako poslať na 
monitorovanie helikoptéru s pilotom na 
palube. V tomto prípade je poskytnutá 
informácia o pohybe a veľkosti davu okamžite a za oveľa nižšiu cenu. Pri rôznych nálezoch 
výbušnín je bezpečnejšie vyslať k objektu záujmu bezposádkové zariadenie, ktoré môže získať 
potrebné informácie, fotografie či video a následne sa dá zhodnotiť, či je bezpečné sa priblížiť k 
danému miestu. Tieto výbušniny môžu byť aj na miestach, kde sa pozemné zariadenie nedostane. 
Vysokú efektivitu preukazujú UAV v oblasti pátrania a záchrany. Je jedno či sa jedná o jedincov v 
horách, v lese, alebo zabudnutých niekde na safari, letecký prieskum bez posádky je rýchlejší a 
efektívnejší. To isté sa týka pátrania po prírodných katastrofách, ako sú hurikány a záplavy, kde 
dochádza k vysokým škodám na zdraví a na majetkoch. Preletom  nad týmito územiami je možné 
monitorovať rozsah poškodenia a nachádzať 
ľudí v núdzi. Možnosť pre štátne zložky sa 
nachádza aj v monitorovaní dopravy. Vo 
veľkých mestách počas dopravných špičiek, 
alebo po rôznych zápasoch a koncertoch, sú 
ulice preplnené a je potrebné koordinovať 
tok tejto dopravy. V prípade potreby 
záchranných zložiek je možné plánovať 
efektívnejšie trasu. Pri výcviku záchranárov  
či polície, je možné využiť pohľad z vtáčej 
perspektívy pre neskoršie zhodnotenie 
koordinácie práce a lepšie vycvičiť 
potrebných ľudí. Ďalšia možnosť použitia sa 
naskytá v oblasti sledovania podozrivých 
osôb, organizovaných skupín či gangov. Zásahové tímy využívajú UAV na získanie prehľadu o 
situácii napríklad pri únosoch a iných nebezpečných akciách. V prípade časovej tiesne sa stáva UA 
rýchlym a kvalitným zdrojom informácií pre plánovanie taktiky vzhľadom na aktuálnu situáciu. 
Zaisťovanie bezpečnosti dôležitých osôb je takisto prácou polície a pre túto činnosť sa využívajú 
helikoptéry, ktoré môžu byť bez problémov nahradené  bezpilotnými prostriedkami. Pre hasičov sa 
využitie nachádza pri monitorovaní situácie a plánovaní hasenia rôznych druhov požiarov, či už je 
to niekde v lese, alebo požiar nejakej budovy v meste. Pri vyšetrovaní pôvodu požiarov je takisto 
možné použiť bezpilotné prostriedky, hlavne pri zaznamenaní stavu daného miesta čo najskôr po 
požiari. Využitie sa ďalej nachádza v oblastiach monitorovania pobrežia, hraníc, ciest a pod.  
Pôvodným a zároveň jedným z hlavných užívateľov je armáda. V tejto oblasti sú využívané 
UAV hlavne na prieskum, kvôli plánovaniu taktiky, zoznámenie sa s terénom a získanie prehľadu o 
osobách pohybujúcich sa v ceste zložky. Dnes sa stále ešte využívajú aj ako cvičné ciele pre 
delostrelectvo. Sú používané aj ako komunikačný prostriedok a je s nimi možné vykonávať útoky 
Obrázok 8 Policajné UAV 
Obrázok 9 UAV Americkej pobrežnej stráže 
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na diaľku, kde odpadá hrozba zostrelenia lietadla s posádkou. Asi najznámejším armádnym 
bezpilotným prostriedkom je MQ-1 Predator, ktorý bol prvý krát použitý v roku 2001. 
3.4.7. Veda a výskum 
 
 Jednou z hlavných výhod UAV je ich 
možnosť lietať bez obmedzení, ktoré sú v dôsledku 
pilota na palube. Hlavne v odľahlých oblastiach 
ako sú zemské póly, kde je veľmi nízka teplota, 
ďaleko od pobrežia nad oceánom, kde by pilotovi 
pri zlyhaní pohonnej jednotky hrozila smrť 
utopením. Rovnako pri letoch do veľkých výšok je 
potrebné mať na palube kyslík pre pilota a pri 
bezpilotných prostriedkoch tento problém odpadá. 
Jednou zo spoločností využívajúcich UAV pre  
vedecké účely je americká NASA. V apríli 2010 
ich Global Hawk vykonal 4 vedecké lety nad 
Tichým Oceánom, ako súčasť misie Global Hawk 
Pacific, ktorú organizovala NASA spoločne s NOAA a podporou Northrop Grumman. Na palube 
bolo 11 prístrojov pre zber dát v stratosfére. Lety boli až do výšky 65 000 stôp a zbierali dáta zo 
vzduchu, ako aj z vody a polárneho ľadu pod UA. Tieto informácie boli okamžite odoslané a vedci 
boli schopný okamžite s nimi pracovať. Lety sa pohybovali od severného polárneho kruhu až po 
Havaj blízko rovníka a celkovo bolo nalietané 82,5 hodiny z čoho jeden z letov trval 28,6 hodiny.  
V oblasti pólov sa takisto nachádzajú vodné plochy obkolesené ľadom, ktoré sú centrom záujmu 
výskumov. V týchto sú potrebné nízke prelety nad vodnou hladinou, na ktoré sú UA ako stvorené. 
Ďalšou oblasťou využitia pre vedu je zbieranie dát z tornád. V tejto oblasti by lietadlám s posádkou 
hrozilo vysoké nebezpečenstvo, ale v prípade UA dôjde pri najhoršom ku škode na prístroji. V 
oblasti vulkanológie sa využívajú hlavne lety blízko kráterov, kde človek nemôže dýchať, a aj z 
hľadiska bezpečnosti je lepšie využívať bezpilotné prostriedky. V oblasti fauny je možné využitie 










Obrázok 10 NASA Global Hawk 
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4. Legislatıv́a 
4.1. Predpisy v oblasti UAS 
4.1.1. ICAO - Obežník 328, Dodatok 43, Dodatok 4 a Doplnok X 
 
 12.4.2005 na 169. zasadnutí, Aeronavigačná komisia vzniesla požiadavku na konzultáciu 
vtedajších a budúcich aktivít civilných aktivít vo vzdušnom priestore. Prvé neformálne stretnutie 
týkajúce sa tejto problematiky bolo v Montreale a konalo sa 23. a 24.5.2006, a cieľom bolo 
zhodnotiť potenciál ICAO v regulácii UAV. Záverom bolo zhodnotené, že aj pri istom vzniku 
širokého spektra technických a výkonových špecifikácií a štandardov, nebude potrebné až tak 
rozsiahle upravovať štandardy a odporúčania. Na stretnutí sa zhodli, že ICAO nie je najvhodnejším 
orgánom pre riešenie týchto problémov, a bola vyhodnotená potreba pre harmonizáciu termínov, 
stratégií a princípov v oblasti predpisov. Druhé neformálne stretnutie bolo v januári 2007 v Palm 
Coast. Bol zhodnotený dobrý stav práce RTCA a EUROCAE, na technických parametroch pre 
prevádzku UAV a že táto práca je správne koordinovaná združenou komisiou z týchto dvoch 
organizácií. ICAO sa zhodlo na význame vytvorenia poradenského dokumentu. Aj keď by bol 
nezáväzný, poskytoval by základ pre tvorbu predpisov členskými štátmi a organizáciami. Zároveň 
bolo navrhnutá vhodnosť vývoja štandardov a doporučení keďže šlo o technológiu v rannom štádiu 
vývoja, bolo potrebné zaistiť harmonizáciu už v tej dobe. Na záver bolo usúdené, že ICAO by malo 
byť ústredným bodom pre tvorbu regulácií spojených s problematikou UAS. 
 ICAO, ako popredná organizácia v oblasti leteckej legislatívy vydala v roku 2011 obežník 
s číselným označením 328 a názvom Unmanned 
Aircraft Systems (UAS). Hlavným účelom je 
oboznámiť štáty s objavujúcou sa perspektívou 
ICAO v oblasti integrácie UAS do 
nesegregovaného vzdušného priestoru a na letiská, 
zohľadniť základné rozdiely od prostriedkov 
s pilotom na palube a podporiť štáty v poskytovaní 
informácií, na základe ich skúseností, pre vývoj 
politiky ICAO. Obežník sa zameriava na tri hlavné 
oblasti letectva: prevádzka, vybavenie a personál. 
Je v ňom určené, že v dohľadnej budúcnosti budú 
zohľadňované v tvorbe predpisov len lietadlá 
pilotované na diaľku, takže vyníma z tohto rámca 
plne autonómne systémy, balóny bez posádky 
a všetky ďalšie zariadenia, ktoré nie je možné 
riadiť v reálnom čase. Ďalej je spomínaná 
integrácia do nesegregovaného priestoru, ktorá by 
mohla byť dosiahnutá v stredodobom horizonte 
a jej podmienkou je schopnosť členských štátov 
splniť požiadavky na bezpečnú prevádzku po boku 
lietadiel pilotovaných klasicky. Ďalším základom, 
na ktorom stavia ICAO bezpečnosť je, že žiaden 
bezpilotný prostriedok nebude mať pasažierov na 
palube v dohľadnej budúcnosti. Do stredobodu 
Obrázok 11 Titulná strana obežníku 328 
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pozornosti stavia hlavne dosiahnutie najvyššej možnej bezpečnosti, aby neboli ohrození ostatní 
účastníci letovej prevádzky a ani osoby a majetok na zemi. Významným krokom k úspešnej 
integrácii je nájdenie zhodností medzi pilotnými a bezpilotnými prostriedkami. Vo výsledku sa 
tento dokument zaoberá hlavne harmonizáciou, integráciou a bezpečnosťou UAS. Je rozdelený do 
siedmych kapitol: 
1. Úvod 
2. Regulačný rámec ICAO 
3. Prehľad UAS 
4. Právne záležitosti 
5. Prevádzka 
6. Lietadlo a systémy 
7. Personál 
V poslednej kapitole sú zhrnuté základné požiadavky na licencovanie personálu a možnosti využitia 
terajších predpisov pre lepšiu integráciu UAS do legislatívy. Zároveň ale aj poukazuje na rozdiely 
od pilotných lietadiel, ktoré budú musieť byť zohľadnené v budúcnosti. Výcvik pilotov a personálu 
by mal prebiehať v súlade s Annexom 1, a mal by byť podobný tomu, aký sa využíva pre pilotné 
prostriedky. Špecifiká vidí hlavne v zvláštnostiach UAS a možnú potrebu certifikácie personálu 
špecifických častí. 
 Dodatok 43 je doplnením predpisu L 2. Bol prijatý 7.3.2012 Radou a jeho vstup do platnosti 
bol 15.11.2012. Obsahuje rozhodnutie o prijatí a povinnosť pre každý členský štát ohlásiť odchýlky 
od tohto dodatku. Pridáva niekoľko definícií, upravuje článok 3.1.9, ktorý popisuje diaľkovo 
riadené lietadlo a v závere obsahuje kompletne celý Dodatok 4, ktorý má byť pridaný k národným 
predpisom. 
 Dodatok 4 predpisu L 2 Pravidlá lietania sa zaoberá konkrétne Systémami diaľkovo 
riadeného lietadla. Je rozdelený na 3 časti: 
1. Všeobecné pravidlá prevádzky 
2. Osvedčenie a vydávanie preukazov spôsobilosti 
3. Žiadosť o povolenie 
V prvej časti sú rozobrané obmedzenia prevádzky RPAS smerom do zahraničia, nad morom, 
a zároveň sa spomína koordinácia s ostatnou prevádzkou a letové plány. Druhá časť je veľmi krátka 
a v podstate informuje len o tom, že RPAS musí byť schvaľované v súlade s národnými predpismi, 
ako aj ICAO. Tretia časť špecifikuje náležitosti potrebné k žiadosti o povolenie, a že táto žiadosť 
musí obsahovať meno a kontakt na prevádzkovateľa RPAS, rôzne dokumenty potrebné k prevádzke 
systému a základné technické informácie RPAS o jeho prevádzke a vybavení. 
 Doplnok X je dokument vzťahujúci sa takisto k predpisu L 2 a je zameraný na bezpilotné 
systémy. Na začiatku sú uvedené základné definície, rozsah pôsobnosti tohto predpisu a pravidlá 
bezpečnosti. Nasleduje časť venovaná dohľadu pilota a potom zodpovednosť rôznych osôb 
zúčastnených na prevádzke UAV. Predpis sa zaoberá aj ukončením letu, priestormi v ktorých môže 
let prebiehať a ochranné pásma. Nasledujú časti o meteorologických minimách, nebezpečnom 
náklade, zhadzovaní nákladu, pohybe pilota, verejných vystúpeniach, ostatnej legislatíve a pohone. 
Na konci sú ešte ďalšie podmienky prevádzky a časť o hlásení udalostí. Na poslednej strane je 
tabuľka v ktorej sú uvedené rôzne legislatívne povinnosti vzťahujúce sa k UAV, ako je evidencia 
pilota, lietadla, praktický a teoretický test pilota a pod. 
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4.1.2. EASA – Oznámenie o navrhovanom dodatku 2012-10 
 
 Tento dokument vznikol 21.8.2012 a obsahuje koncept návrhu európskeho predpisu pre 
reguláciu UAV a ich včlenenie do ATM a ANS. Tento text bol vytvorený EASA-ou v súlade 
s Dodatkom 43, a má byť smerovaný hlavne Európskej Komisii na zváženie. Návrh berie do úvahy 
aj súčasné predpisy platné v Európe, ale aj medzinárodné letecké právo, ktorým sa zaoberá ICAO. 
Tento návrh je ekvivalentom k ICAO štandardom a odporučeniam. EASA smeruje týmto 
dokumentom k pomoci členom Únie, aby boli schopní plniť svoje záväzky vyplývajúce 
z Chicagského dohovoru. Táto pomoc má byť vo forme poskytovania základov bežnej interpretácie 
a jednotnej realizácie jej ustanovení. Cieľom tohto dokumentu nie je len vysoká bezpečnosť, ale aj 
jednotnosť v pravidlách. Spomenuté sú zmeny, ktoré prináša Dodatok 43 a tieto sú tu dopodrobna 
rozpísané. V oznámení je časť venovaná očakávanému vývoju a rozmachu v oblasti bezpilotných 
prostriedkov. Ďalšia časť je venovaná úvahám, v akej miere by mali byť UAV regulované. 
4.1.3. ÚCL – Smernica SLS 
 
 Od 21.1.2013 je v platnosti Smernica SLS – Postupy pre vydanie povolenia lietadla bez 
pilota. Tento dokument zoskupuje základné požiadavky kladené na pilotov UAV v Českej 
Republike. Tento dokument je rozdelený na osem častí: 
1. Úvodné ustanovenia 
2. Názvoslovie 
3. Postup pre evidenciu pilota 
4. Technické požiadavky na UAS 
5. Overenie letových vlastností UAS 
6. Požiadavky na pilota UA 
7. Overenie znalostí a schopností pilota UA 
8. Požiadavky pre udelenie poverenia osôb 
Prvé dve kapitoly sú venované obecným záležitostiam. Kapitoly 3,6 a 8 sú venované požiadavkám 
na pilota a postupu registrácie. Rozsiahla časť je potom venovaná požiadavkám na UA. 
Nasledujúce podkapitoly sa budú podrobnejšie venovať požiadavkám v Smernici SLS. 
 
Diagram 2 Spolupráca leteckých organizácií 
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4.2. Požiadavky – Smernica SLS 
4.2.1. Postup pre evidenciu pilota 
 
Pilot UA okrem modelu lietadla do 20 kg podlieha povinnosti evidencie. Pre evidenciu je 
nutné podať žiadosť. Evidencia pilota je viazaná k jednotlivému typu UA v prípade využitia za 
úplatu a k jednotlivej kategórii (balón, vzducholoď, vrtuľník, vetroň, letúň vrtuľový, letúň prúdový) 
v prípade modelov lietadiel nad 20 kg. Pilot modelu lietadiel nad 20 kg, evidovaný pre kategóriu 
letúň vrtuľový, je oprávnený pilotovať takisto vetroň a balón danej hmotnostnej kategórie. Pilot 
modelu lietadiel nad 20 kg, evidovaný pre kategóriu letúň prúdový je oprávnený pilotovať aj letúň 
vrtuľový, klzák a balón danej hmotnostnej kategórie. 
Podmienkou evidencie pilota UA je podľa platného predpisu nadobudnutie a udržanie 
nevyhnutných teoretických znalostí a praktických zručností. Splnenie týchto požiadaviek 
preukazuje pilot čestným prehlásením v žiadosti o evidenciu pilota. Praktické splnenie týchto 
požiadaviek v prípade UA o maximálnej vzletovej hmotnosti nad 7 kg a modelov lietadiel nad 20 
kg je predmetom dozoru ÚCL. 
Dozor prebieha formou pozemného a letového overenia. Do doby overenia splnenia 
požiadaviek je za účelom umožnenia praktického výcviku a overovacieho letu pilota pod dozorom 
iného evidovaného pilota pre daný typ a kategóriu lietadla pilotovi vydané osvedčenie o evidencii 
pilota-žiaka. Toto osvedčenie má formu povolenia k lietaniu a obsahuje individuálne prevádzkové 
obmedzenia, napr. minimálne vzdialenosti od osôb a majetku tretích osôb, alebo obmedzenie účasti 
na verejných vystúpeniach. 
Po absolvovaní výcviku a nadobudnutí praktických skúseností si žiadateľ o evidencii pilota 
na stránkach www.ucl.cz zvolí dátum a lokalitu overenia. Po absolvovaní overenia je pilotovi-
žiakovi vydaný protokol a v prípade úspešného absolvovania ÚCL následne vykoná príslušnú 
zmenu v evidencii a vydá zmenu povolenia k lietaniu osvedčujúcu evidenciu pilota. 
Z dôvodu prebiehajúceho vývoja legislatívnych požiadaviek je povolenie k lietaniu, 
osvedčujúce zároveň evidenciu pilota, vydávané na dobu 2 rokov. Pred uplynutím lehoty je nutné 
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4.2.2. Požiadavky na teoretické vedomosti pilota UA 
 
Predletová príprava 
V nasledujúcej časti budú stručne zhrnuté požiadavky týkajúce sa teoretických znalostí 
vyžadovaných od pilotov UA. Tieto sa rozdeľujú do niekoľkých okruhov, a síce : 
• Letecké právo 
• Všeobecné znalosti UA 
• Plánovanie a prevedenie letu 
• Ľudská výkonnosť 
• Meteorológia 
• Navigácia 
• Prevádzkové postupy 
• Základy letu 
• Komunikácia 
4.2.3. Požiadavky na praktické vedomosti pilota UA 
 
Za vykonanie predletovej prípravy a kontroly je zodpovedný podľa platného predpisu pilot. 
Jedná sa o: 
1. Plánovanie letu 
Pilot sa musí najprv zoznámiť so všetkými dostupnými informáciami, ktoré sú dôležité pre 
bezpečné vykonanie letu, napr.: 
a. Počasie 
b. Záložné plochy 
c. Miestna letová prevádzka 
d. Rozdelenie vzdušného priestoru, v ktorom bude let prebiehať a súvisiace podmienky 
e. Parametre plochy pre štart a pristátie, oprávnenie k jej využitiu 
2. Predletová kontrola UAS 
a. Vykonanie predletovej kontroly má zásadný vplyv na odhalenie prípadných 
viditeľných závad UAS a teda zásadne ovplyvňuje bezpečnosť a spoľahlivosť UA za 
letu. Odhalené poškodenia majúce vplyv na bezpečnosť letu musia byť následne 
zaznamenané do denníku lietadla. 
b. Vykonanie predletovej kontroly by malo byť vykonané systematicky tak, aby bola 
minimalizovaná možnosť prehliadnutia prípadnej závady. Je vhodné dodržovať 
rovnaký postup, ktorý sa osvedčil pri predletovej kontrole pilotných lietadiel. 
c. Konkrétne vykonanie predletovej kontroly závisí na danom type UAS. Obecne by 
mala byť vykonaná aspoň kontrola povrchu, uchytenia pohyblivých častí, kontrola 
hlavných pevnostných uzlov, kontrola stavu a nabitia akumulátorov, riadiacej 
stanice, vnútornej časti UA, správnosti funkcií, motorová skúška, množstvo 
prevádzkových médií a paliva, polohy ťažiska a kontrola funkcie systému fail-safe.  
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Obrázok 12 Smer obhliadky počas predletovej kontroly 
3. Predletová kontrola pre zaistenie bezpečného letu 
Pilot je povinný v rámci predletovej kontroly rovnako posúdiť ďalšie riziká v mieste 
plánovaného vzletu a prijať adekvátne opatrenia pre ich zmiernenie, hlavne: 
a. Požiarna bezpečnosť: pre prevádzku s reálnym nebezpečenstvom požiaru (napr. 
turbínou poháňané UA) je nutné mať k dispozícii zodpovedajúce prostriedky pre 
uhasenie prípadného požiaru (hasiaci prístroj, deka, a i.) 
b. Používané frekvenčné pásmo: dosah diaľkového riadenia, kvalita signálu, kontrola 
prípadného rušenia frekvencie a koordinácia použitej frekvencie, alebo iných 
kanálov s ostatnými pilotmi UA (hlavne u frekvencie 35 MHz sa jedná o nevyhnutný 
úkon) 
c. Prekážky: je nutné naplánovať let takým spôsobom, ktorý minimalizuje možnosť 
zrážky s prekážkami: 
i. Pevnými – stromy, stavby, elektrické vedenie, cesty, ochranné pásma, a i. 
ii. Pohyblivými – vyhodnotenie polôh osôb priamo zapojených do prevádzky 
UA, ostatných zúčastnených osôb v blízkosti prevádzky UA (dodržovanie 
stanovených minimálnych vzdialeností) a ostatnej prevádzky (leteckej, 
pozemnej, lodnej) 
Vykonanie letu 
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4.2.4. Overenie znalostí a skúseností pilota UA 
 
Inšpektor overí ústnou skúškou teoretické znalosti a praktickou skúškou skúsenosti pilota 
UA s maximálnou vzletovou hmotnosťou väčšej alebo rovnej 7 kg, vykonávajúceho inú než 
rekreačnú a športovú činnosť a pilota všetkých UA nad 20 kg. 
Pilotovi inšpektor položí otázky hlavne z týchto oblastí: 
• Obecná znalosť legislatívy pre prevádzku UAS 
• Základné ustanovenia o zodpovednosti pilota 
• Rozdelenie vzdušného priestoru a z toho vyplývajúce povinnosti pilota vo vzťahu k ŘLP, 
AFIS, atď. 
• Meteorologické podmienky a obmedzujúci vplyv na let 
• Aký problém môže nastať behom prevádzky UAS? 
• Ako sa dá problém odhaliť? 
• Ako sa dá problém vyriešiť? 
• Aké overenia sa dajú urobiť pred letom? 
• Aké preventívne opatrenia sa dajú zaujať? 
• Aké sa uplatňujú núdzové postupy v situáciách: 
 Strata kontroly (v dôsledku poruchy serva) 
 Strata autopilota (fatálna chyba) 
 Vysadenie motoru (strata výkonu motora) 
 Problém s batériou (nízke napätie) 
 Strata signálu GPS 
 Strata rádiokomunikácie (zlyhanie riadiaceho dátového spoja) 
 Zlyhanie vysielača alebo prijímača (pozemná riadiaca stanica) 
Pilot musí vykonať let v určitom rozsahu. Inšpektor let dozoruje a vyhodnocuje let so 
zameraním na tieto oblasti: 
1. Pred spustením pohonnej jednotky 
2. Po spustení 
3. Vzlet 
4. Let 
5. Reakcie na núdzové situácie 
6. Priblíženie 
7. Po pristátí 
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5. Obecne o výcvikoch 
V prvom rade je potrebné si ujasniť istú štruktúru a rozdelenie výcvikov. V dnešnej dobe sa 
väčšina rozdeľuje na výcviky pre lietadlá a vrtuľníky, čiže v podstate podľa druhu vzletu, či sa 
jedná o CTOL alebo VTOL. Potom je vo výcvikoch používané rozdelenie podľa druhu pohonu a to 
na piestové vrtuľové lietadlá, jednomotorové a viacmotorové, turbovrtuľové a prúdové. Podľa 
pravidiel prevádzky môžeme rozdeliť lety na let VFR a let IFR. 
5.1. CTOL a VTOL 
 
 Pre lietadlá typu CTOL je charakteristické, 
že vzlietajú a pristávajú na dráhach na to určených. 
Je potrebná určitá dĺžka dráhy na zemi, aby lietadlo 
bolo schopná nabrať dostatočnú rýchlosť pre vzlet 
a odpútať sa od zeme. Naopak pri pristátí je zase 
treba brať ohľad na to, že lietadlo sa k zemi 
približuje určitou rýchlosťou, ktorú je potrebné 
ubrzdiť, takže zase je potrebná určitá dĺžka dráhy na 
zemi. Pri vzlete a pristátí je dôležité kontrolovať 
smer rozjazdu alebo dojazdu, aby nedošlo 
k vybočeniu z dráhy. Výhodou CTOL je, že tieto 
lietadlá dosahujú vyšších cestovných rýchlostí, 
a preto sú vhodné na prepravu rôznych vecí. Čo sa týka bezpilotných prostriedkov, tak tie by mohli 
byť v rámci kategórie CTOL zaradené medzi STOL teda lietadlá s krátkym vzletom a pristátím. 
Tieto sú charakteristické tým, že majú nízku pádovú rýchlosť a z toho plynúcu krátku dráhu 
potrebnú pre vzlet a pristátie. 
 VTOL je kategória lietadiel schopná 
vertikálneho vzletu a pristátia, a tak isto visenia vo 
vzduchu. Valná väčšina týchto lietadiel sú 
s pohyblivými nosnými plochami, čiže sú to 
helikoptéry. Existuje však aj niekoľko výnimiek 
a tými sú napríklad Harrier, alebo Osprey. 
V kategórii bezpilotných prostriedkov sa ale hlavne 
využívajú rôzne helikoptéry, kvadrokoptéry či 
oktokoptéry. Tieto VTOL prostriedky majú 
niekoľko výhod a tými sú nenáročnosť na rozsah 
plochy potrebnej pre vzlet a pristátie a zároveň 
schopnosť visenia vo vzduchu. Táto výhoda visenia 
sa využíva pri UAV najmä na mapovanie resp. 
fotenie, kamerovanie a podobné účely, kde nie je až 
tak potrebná vysoká rýchlosť, ako skôr potreba udržania sa na určitom mieste. 
 
Obrázok 13 CTOL UAV 
Obrázok 14 VTOL UAV 
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5.2. VFR a IFR 
 
 VFR let je vo všeobecnosti let za 
viditeľnosti zeme. Jedná sa o lety v relatívne 
dobrých poveternostných podmienkach a za dobrej 
dohľadnosti. V predpise L-2 sú špecifikované 
požiadavky na tieto lety a to v hlavách 3 a 4. 
Existuje niekoľko základných pravidiel podľa 
ktorých sa VFR lety lietajú a ide hlavne o odstup od 
oblačnosti a letovú dohľadnosť, ktoré sú bližšie 
špecifikované v tabuľke 5. Let VFR sa musí vždy 
vykonávať za viditeľnosti zeme resp. nesmie byť 
vykonávaný nad oblačnosťou, ak je pokrytie oblohy 
pod lietadlom väčšie než 4/8, a nie je možné 
vykonať let pomocou porovnávacej navigácie. Lety 
VFR sú v súčasnosti väčšinou lietané malými 
lietadlami pre rekreačné a športové účely. Zvláštnou 
kapitolou VFR letov sú lety v noci. Na tieto je 
potrebná zvlášť kvalifikácia z toho dôvodu, že 
človek vníma svoje okolie ináč za svetla a ináč za 
tmy. Rozdiel je najmä vo vnímaní výšky, 
vzdialenosti a polohy niektorých objektov. Na lety 
v noci musí byť zároveň certifikované aj lietadlo, 
aby spĺňalo zvláštne požiadavky na osvetlenie 
interiéru a exteriéru. 
 Lety IFR sú charakteristické nepriaznivými 
poveternostnými podmienkami, ako sú napríklad 
znížená dohľadnosť, nízka oblačnosť, lety nad 
oblačnosťou bez možnosti porovnávacej navigácie, 
alebo sú sem zaradené aj doprava cestujúcich 
a nákladu. Na vykonávanie týchto letov je potrebný 
zvláštny výcvik, ktorého súčasťou je trénovanie letu 
len podľa prístrojov a radionavigačných zariadení. 
Z toho plynie aj to, že na palube lietadla je 
požadované profesionálnejšie vybavenie než na lety 
VFR. Napríklad je potrebný umelý horizont, 2 výškomery, teplomer snímajúci teplotu vonkajšieho 
vzduchu a samozrejme prístroje indikujúce výstupy z radionavigačných zariadení, ako sú NDB, 
VOR, ILS a pod. Plánovanie IFR letov je odlišné od plánovania letov VFR, keďže pri letoch VFR 
sa pilot spolieha viac na navigáciu podľa mapy a porovnávania s okolím, pričom pri lete IFR je 
zameranie skôr na prístroje v kabíne a ich indikáciu. Výsledkom nárokov na pilota a lietadlo pre 




Obrázok 15 Podmienky VFR 
Obrázok 16 Nočný let VFR 
Obrázok 17 Podmienky IFR 
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Tabuľka 5 Minimálne podmienky pre let VFR 
Trieda vzdušného priestoru C, D, E G 
Letová dohľadnosť 8 km v a nad FL 100 
5 km pod FL 10 
5 km 
Vzdialenosť od oblakov 1 500 m horizontálne 
300 m vertikálne 
Mimo oblakov a za viditeľnosti 
zeme 
5.3. Simulovaný let a skutočný let 
 
 Simulovaný let je druh letu vykonávaného na zariadení, ktoré má priblížiť podmienky letu 
čo najbližšie reálnym podmienkam. Výhodou simulovaných letov je ekonomická efektívnosť 
využitia vo výcvikoch. Ďalšia, určite nezanedbateľná vlastnosť je bezpečnosť pri výcviku, keďže 
simulovaný let nikoho neohrozuje a zároveň pri tomto lete je možné navodiť množstvo situácií, 
ktoré by pri skutočnom lete mohli byť nebezpečné. Jedným z takýchto simulátorov je Simdrone. 
Nielenže pomáha znížiť ceny výcviku a nebezpečenstvo s výcvikom spojené, ale používa sa aj pri 
vývoji nových UAV a ich nákladov. Simdrone je 100 % kompatibilný aj s autopilotom weControl. 
Je to nový a unikátny simulátor UAV a jeho nákladu vyvinutý spoločnosťou H-SIM. Umožňuje 
operátorom UAV trénovať ovládanie v reálnom čase, vo virtuálnom prostredí, ktoré je realistické 
a presné, ale bez rizík vyplývajúcich z reálneho letu. Je možné trénovať let s helikoptérou, alebo 
s lietadlom s pevnými 
nosnými plochami. Dá sa 
využiť na široké spektrum 
výcvikov, od základných po 
pokročilé, udržovacie atď. 
Užívateľské rozhranie 
dovoľuje nastavovať 
množstvo vlastností pre 
modifikáciu a ovládanie 
simulovaného prostredia. Je 
možné nastaviť niekoľko 
druhov počasia a zobrazenia. 
Systém obsahuje aj 
užívateľsky jednoduchý 
nástroj na vytváranie 
letových plánov. Virtuálny 
svet v ktorom UAV lieta je 
vymodelovaný v 3D 
pomocou fototextúr 
a obsahuje všetky 
nevyhnutné rysy pre simuláciu prevádzky: 
• Skutočné podmienky osvetlenia (časti dňa) 
• Skutočné geologické rysy a databáza terénu 
• Fototextúry 
• Mestské oblasti, lesy, pobrežia, jazerá, rieky, hory 
• Skutočné cesty, diaľnice, železničná sieť a letiská 
Obrázok 18 Simulátor UAV 
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• Modely zvláštnych oblastí záujmu 
Čo sa týka skutočného letu tak je to let v reálnom prostredí, za reálnych poveternostných 
podmienok. Výhodou tohto letu je, že pilot získava skutočné skúsenosti ohľadom ovládania UAV 
bez nejakých skreslení. Nevýhodami sú ale vyššia cena za letovú hodinu ako na simulátore a 
náročnosť na priestor. Jedná sa hlavne o to, aby bola zaistená bezpečnosť letu, čiže aby nedošlo 
k ujme na zdraví či majetku pilotovi, inštruktorovi, alebo iným osobám. Preto je vhodné voliť pre 
výcviky nezastavané oblasti, v ktorých aj pri najhorších situáciách nehrozí, že by sa nevhodnou 
pilotážou spôsobili nejaké škody. Zároveň pri skutočných letoch je stanovené aj obmedzenie 
počasím, ktoré samozrejme nelimituje simulované lety. 
5.4. Automatizácia letu 
 
 Pri lietaní s lietadlami je let 
možné vykonávať manuálne, alebo 
využiť autopilota, ak je na palube, 
a znížiť tým zaťaženie posádky. Pri 
manuálnom lete lietadla sa musí pilot 
celú dobu letu venovať hlavne riadeniu 
lietadla a ostatným záležitostiam venovať 
o trochu menej pozornosti. Tento spôsob 
sa využíva hlavne u menších a lacnejších 
lietadiel, kde systémy nie sú nejako 
zložité. Tento spôsob lietania je ideálny 
pre výcviky, lebo pilot pri ňom získa 
najviac skúseností, a preto je vhodné 
zvoliť pre výcvik lietadlo bez 
automatizácie letu, alebo túto možnosť 
v rámci výcviku nevyužívať.  
Pri automatickom lete s pomocou 
autopilota je zaťaženie pilota riadením 
omnoho nižšie a tak sa môže venovať 
lepšie monitorovaniu správností funkcií 
lietadla, komunikácii a navigácii. Jedným 
z takýchto prostriedkov je OpenPilot CopterControl Platform. Tento systém je možné využívať pre 
UAS a to pre lietadlá aj helikoptéry. Jeho výhodou je možnosť použitia pre niekoľko koncepcií 
trupu, a zároveň software je typu open source, takže každý si ho môže upravovať podľa svojich 
vlastných potrieb. Hardware tohto systému obsahuje mimo iného trojosé MEMS gyroskopy 
a akcelerometre, ktoré sa starajú o stabilizáciu UAV pokiaľ je vo vzduchu. Software dodávaný pre 
pozemnú stanicu je kompatibilný s hlavnými operačnými systémami.  Na obrazovke sa zobrazuje 
umelý horizont, mapa a poloha UA a jeho výška, rýchlosť, smer a niekoľko ďalších údajov. Vo 
výsledku sa jedná o celkom jednoduchú a relatívne lacnú formu stabilizácie. Pri úplnej 
automatizácii je možné nahrať údaje o lete priamo na pamäťovú kartu a podľa nej poletí UA bez 
zásahov pilota celý let. 
 
 
Obrázok 19 Užívateľské prostredie OpenPilot 
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5.5. Letová príručka 
 
 Letová príručka je dokumentom, ktorý poskytuje základné informácie o lietadle pre pilota. 
Obsahuje technické a prevádzkové informácie týkajúce sa daného typu lietadla a zároveň aj jeho 
špecifiká. V predletovej príprave je venovaný čas zoznámeniu sa s touto príručkou. Obsahuje 
niekoľko základných častí, ktoré sú v nej povinné z predpisu L 8/A: 
1. Všeobecná časť 
2. Prevádzkové obmedzenia 
3. Núdzové postupy 
4. Normálne, a pokiaľ sú vyžadované tak aj abnormálne postupy 
5. Výkony a vlastnosti 
6. Hmotnosti a vyváženia vrátane postupov pre nakladanie a vyvažovanie ak nie sú 
samostatným dokumentom 
Je dôležité aby bol pilot s touto príručkou dopodrobna oboznámený a to nie len počas výcviku, ale 
následne aj počas prevádzky lietadla. Určite by bolo vhodné, aby ku každému UAV 
podliehajúcemu certifikácii bola podobná príručka vypracovaná, a tak by sa zaistil kvalitný, 
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6. Výcvik pilotov UAV 
 Pri každom výcviku je potrebné zvážiť niekoľko faktorov, resp. vstupov, ktoré nám 
regulujú, ako bude výcvik zložený, ako bude prebiehať a pod. Jedným z faktorov je legislatíva, 
alebo inač povedané predpisy, ktoré nám vypovedajú, čo je od pilota požadované a ako by mal asi 
taký výcvik vyzerať a ako by mal prebiehať. Druhou oblasťou je technika. V tej je dôležitý správny 
výber lietadla pre daný výcvik. No a nakoniec zostáva otázka financií, a síce koľko pilot-žiak za 
daný výcvik zaplatí. Po zhrnutí všetkých týchto záležitostí je možné vytvoriť ideálny postup na 
vyškolenie odborne zdatného pilota. 
6.1. Štruktúra výcvikov UAV 
 
 Štruktúra z latinského struere znamená skladať, budovať, alebo zostavovať. Preto bude táto 
časť venovaná základnému zloženiu výcvikov v oblasti bezpilotných prostriedkov. Vždy je 
najdôležitejšie začínať od jednoduchého k zložitému a preto na začiatku budú uvedené výcviky pre 
zoznámenie sa s UAS a ich základným ovládaním a pokračovať ku komplikovanejším oblastiam 
prevádzky. Základná štruktúra by mohla vyzerať asi nasledovne: 
• RPL 
• IR 
• Rozdielový výcvik 
• Inštruktor 
Toto rozdelenie je takým úplným základom štruktúry. Tieto výcviky je vhodné ďalej rozdeliť na 
výcviky pre lietadlá a pre vrtuľníky. Ako špeciálnu kategóriu je možné zaviesť licenciu RPL(S), 
ktorej zameranie by malo byť na plne automatizované prostriedky. Nasledujúce kapitoly budú 






Diagram 4 Štruktúra výcvikov pilotov UAV 
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6.2. 3 dňový kurz 
 
 Pre nekomerčné lietanie s UAV do 20 kg nie je požadovaná registrácia pilota ani registrácia 
UAV. V tejto oblasti pôsobia hlavne piloti, ktorí lietajú rekreačne a športovo, ale môžu sem byť 
zaradení aj tí, ktorí si chcú urobiť napríklad fotografie, alebo video pomocou UAV. Aj keď pre tieto 
potreby nie je oficiálne vyžadovaný žiaden výcvik, určite by bolo vhodné pre začiatočníkov pilotov 
vytvoriť istú možnosť zaučenia sa v lietaní s bezpilotným lietadlom. Vhodný by bol napríklad 3 
dňový kurz, ktorý by pokryl základy lietania s UAV. Vyzeral by asi nasledovne: 
1. Deň – teoretická časť 
2. Deň – praktická časť 
3. Deň – testová časť 
V teoretickej časti by bolo zameranie na základné predmety, ktoré sa vyučujú aj v rámci PPL teórie, 
ale neboli by preberané až tak dopodrobna. Účelom by bolo hlavne informovať v stručnosti 
o každej časti týkajúcej sa lietania. Hlavným cieľom je oboznámiť zúčastnených o obmedzeniach 
plynúcich z predpisov, ako sú bezpečné vzdialenosti a pod. V praktickej časti by sa prešlo priamo 
k výcviku letu, vysvetľovaniu všetkých potrebných informácií a praktík potrebných k zvládnutiu 
letu s UAV. Posledný deň by mal byť zameraný na overenie teoretických a praktických vedomostí. 
Teória sa dá jednoducho overiť pomocou testu a v praktickej časti by bol povinný let pod dohľadom 
inštruktora a museli by byť splnené jeho požiadavky. 
6.3. RPL(A) a RPL(H) 
 
 Názov tejto licencie vychádza z predpokladaného vývoja 
legislatívy, ktorú navrhuje ICAO. Jedná sa o licenciu Remote 
Pilot Licence v preklade Licencia Diaľkového Pilota. Licencia 
RPL by mala byť určená pre všetkých, ktorí chcú lietať s UAV 
o maximálnej vzletovej hmotnosti do 150 kg komerčne, 
a zároveň aj pre tích, ktorý chcú lietať s UAV nekomerčne a ich 
UA má MTOW nad 20 kg. Tak ako pri lietadlách s pilotom na 
palube je potrebná licencia CPL pre komerčné účely, tak 
podobnú úlohu by mohla hrať licencia RPL v oblasti 
komerčného lietania s UAV. Je to hlavne z toho dôvodu, že pri 
komerčných letoch je nevyhnutná vysoká úroveň bezpečnosti 
a túto by mala zabezpečiť práva RPL licencia. Cieľom tohto 
výcviku by malo byť: 
• Oboznámenie pilota so základmi lietania a letovými vlastnosťami daného UAV 
• Nácvik rady povinný úkonov, ktoré sú nevyhnutné z hľadiska bezpečnosti 
• Oboznámenie sa s navigáciou v priestore 
• Plánovanie letov, získavanie predletových informácií 
• Teoretická príprava 
• Ďalšie nevyhnutné záležitosti týkajúce sa lietania 
Zároveň by žiadateľ o túto licenciu mal spĺňať aj určité vstupné podmienky. Minimálny vek 
uchádzača o licenciu by mal byť 18 rokov, trestná bezúhonnosť a zdravotná spôsobilosť 3. triedy.    
Pilot 
Prax Teória 
Diagram 5 Súvislosti medzi 
základmi výcviku 
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Po absolvovaní kurzu by pilot mal osvedčenie na lietanie s bezpilotnými lietadlami (licencia 
RPL(A)), alebo helikoptérami (licencia RPL(H)), resp. s prostriedkami VTOL. Lety s RPL 
licenciou by bolo možné vykonávať len za podmienok VFR a pre tieto lety by platili všetky 
obmedzenia a povinnosti rovnako, ako pre lety pilotované z paluby lietadla. 
 Čo sa týka priebehu výcviku, tak ten by sa mal skladať z 2 častí a síce teoretickej 
a praktickej. V ideálnom prípade by tieto 2 časti mali prebiehať paralelne, aby si pilot postupne 
teoretické znalosti overoval v praxi a nedošlo k tomu, že bude teória vyučovaná nárazovo a žiak si 
z nej nič neodnesie. Zameranie tejto časti by malo byť na predmety: 
• Letecký zákon 
• Všeobecné znalosti lietadla 
• Výkonnosť a plánovanie letu 
• Základy letu 
• Prevádzkové postupy 
• Komunikácia 
• Navigácia 
• Ľudská výkonnosť a obmedzenia 
• Meteorológia 
Týchto 9 predmetov predstavuje teoretický základ znalostí každého pilota a oboznámi ho so 
všetkými informáciami pre bezpečné zvládnutie letu. Podrobnejšie informácie o tom, ktorý 
z predmetov má byť nakoľko podrobne vyučovaný, sa dajú nájsť v Smernici SLS vydanou ÚCL. 
V praktickej časti výcviku sa pilot oboznámi s reálnou prevádzkou. Začiatky každého výcviku sú 
zamerané hlavne na zvládnutie ovládania zariadenia, či už vo vzduchu alebo na zemi. Druhá 
polovica výcviku je vo väčšine už skôr zameraná na prevádzku lietadla. Pred každým letom by mal 
byť krátky briefing, v ktorom si inštruktor overí teoretické zvládnutie nasledujúcej cvičenej úlohy 
a prípadne doplní nedostatočné informácie. Po briefingu má nasledovať let na nácvik danej úlohy. 
Po lete by mal zase nasledovať samozrejme poletový rozbor, ktorého účelom je zhodnotenie 
zvládnutia úlohy, a všetkých potrebných úkonov. 
Osnovy boli vytvorené z osnov využívaných v dnešnej dobe pre pilotné lietadlá. Hlavný 
rozdiel je ale v tom, že v prípade UAV odpadá potreba sólových letov a preto boli tieto z osnov 
vyňaté. Pri sólo letoch si u pilotných lietadiel piloti vybudujú hlavne sebavedomie týkajúce sa 
svojho rozhodovania a výkonu v pilotnej kabíne a pocit istoty. To je potrebné aj pri bezpilotných 
prostriedkoch a preto boli vložené do výcviku kontrolné lety, ktoré majú za úlohu overiť správnu 
činnosť pilota pri opakovaní výkonov z predchádzajúcich úloh. Tieto lety majú slúžiť ako 
substitúcia sólo lietania a v podstate by mal pilot sám podľa predchádzajúcich pokynov pred letom 
od inštruktora zvládnuť vykonať dané úlohy a overiť si vlastné schopnosti a praktiky. Ak sa 
vyskytne nejaký problém počas tohto letu, je potrebné súvisiacu úlohu zopakovať. Na konci každej 
osnovy tohto výcviku je venovaná úloha pre nácvik pracovných činností. V nej by mal pilot získať 
informácie a skúsenosti na potrebné zameranie jeho budúcej činnosti. 
Teoreticky si môžeme rozdeliť výcvik na tri časti. Na začiatku sa pilot len oboznamuje 
s lietadlom, zisťuje jeho ovládanie a vo všeobecnosti sa začína oboznamovať s lietaním ako takým, 
ak náhodou nemal už pred tým nejakú pilotskú licenciu. V tejto fáze je dôležité aby žiak získal od 
začiatku správne návyky pri riadení lietadla, lebo tie sa budú podpisovať pod jeho lety po celú 
ďalšiu dobu. V druhej fáze je pilot už oboznámený s ovládaním a základmi, a začína sa učiť 
základné lety v priestore a zaradenie sa do letovej prevádzky. Tu je dôležité zamerať sa na 
zvládnutie komunikácie, aby nedošlo k problémom prípadne ohrozeniu iného lietadla. Komunikácia 
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je v letectve základom zabezpečenia bezpečnosti a plynulosti, preto je potrebné klásť dôraz na túto 
stránku výcviku. V tretej fáze sa pilot venuje už navigácii a kombinuje všetky dovtedy získané 
znalosti. V tejto časti je dôležité zamerať sa na dôkladnú predletovú prípravu, ktorá by sa mala 
zamerať hlavne na prípravu trate, kontrolu prelietavaných priestorov a overenie si poveternostnej 
situácie. 
Pri lietadlách pilotovaných z paluby lietadla je dnes štandardom, že po absolvovaní výcviku 
nie je možné lietať na každom lietadle, ako si pilot zmyslí, ale je potrebné absolvovať typový 
výcvik. Takto by to malo byť aj pri bezpilotných prostriedkoch a to z toho dôvodu, že každé 
lietadlo, či už s pilotom na palube, alebo na zemi, má iné letové vlastnosti a odlišné normálne 
a núdzové postupy. Z tohto dôvodu je určite potreba typových výcvikov nepopierateľná. 
Pri licenciách RPL(A) a RPL(H) by bolo vhodné uvážiť využitie pilotného lietadla 
a vrtuľníka, aby aj pilot UAV bol oboznámený s chovaním a ovládaním lietadla priamo vo vzduchu 
a získal tak základy pilotáže priamo v kabíne. Táto varianta by predstavovala niekoľko letov ešte 
pred začatím praktického výcviku, aby pilot získal prehľad aj o okolí v ktorom bude lietať. 
Nasledujúce dve podkapitoly sa budú venovať priamo výcvikom RPL(A) a RPL(H), 
konkrétne ich osnovám a úlohám. Prvá bude vždy uvedená tabuľka so zoznamom úloh, a za ňou 
bude nasledovať popis toho, čo sa v ktorej úlohe má vykonávať. Následne bude uvedená osnova 
a úlohy rozdielového výcviku. 
6.3.1. Osnova výcviku RPL(A) 
 
 Účelom tohto výcviku je pripraviť žiaka na bezpečné riadenie UAV typu CTOL. V základe 
vychádza z osnov PPL pre pilotné lietadlá, konkrétne z dokumentu Osnovy výcviku na letounech 
AK – MOT vydaného Aeroklubom Českej Republiky. Je určitým spôsobom modifikovaná, a to tak, 
ako bolo uvedené v predchádzajúcej podkapitole. V nasledujúcich tabuľkách sú uvedené osnova 
a popis úloh. 
Tabuľka 6 Osnova výcviku RPL(A) 
Číslo úlohy Obsah 
1 Predletová príprava 
2 Predletová príprava 
3 Predletová príprava 
3 Zoznamovací let 
4 Predletová príprava 
4 Cvičný let pre zoznámenie sa s účinkami kormidiel 
5 Predletová príprava 
5 Rolovanie 
6 Cvičný let k nácviku priameho a vodorovného letu 
7 Cvičný let k nácviku stúpania a klesania 
8 Cvičný let k nácviku zátačiek 
9 Predletová príprava 
9 Cvičný let k nácviku pomalých letov, k rozpoznaniu pretiahnutiu lietadla 
10 Cvičný let k nácviku zábrany vývrtky 
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11 Kontrolný let 
12 Predletová príprava 
12 Cvičný let k nácviku vzletu, stúpania, letu po okruhu, priblíženia a pristátia 
13 Cvičný let k nácviku riešenia núdzových postupov 
14 Cvičný let k nácviku vynúteného pristátia 
15 Cvičný let k nácviku bezpečnostného pristátia 
16 Predletová príprava 
16A Cvičné traťové lety 
16B Cvičný traťový let za zníženej dohľadnosti a v nižších hladinách 
17 Kontrolný let 
18 Predletová príprava 
18 Cvičné lety k nácviku pracovných činností 
 




1 Predletová príprava – oboznámenie sa s UAV, materiálnou časťou a jeho 
charakteristikami, rozmiestnenie ovládačov a prístrojov, bezpečnostné pravidlá, zoznamy 
kontrol, nácvik dôležitých úkonov, ovládacie prvky, núdzové úkony, plnenie paliva,  
činnosť v prípade požiaru, činnosť pri poruche bŕzd a prvkov riadenia. 
2 Predletová príprava – na let a činnosť po lete, doklady, predpísané vybavenie, vonkajšia 
kontrola, spúšťanie, zahrievanie a motorová skúška, vypnutie motoru, parkovanie, 
vyplnenie dokumentácie. 
3 Predletová príprava – organizácia prevádzky, letištný poriadok, zariadenia na letisku, 
značenie RWY a TWY, spôsob pohybu techniky a osôb na letisku, vykonanie letu po 
okruhu. 
3 Let – lietadlo pilotuje inštruktor, žiak vykonáva spúšťanie motoru, motorovú skúšku, 
dôležité úkony a vypína motor. 
4 Predletová príprava – účinky ovládacích prvkov, zoznámenie s účinkami kormidiel, 
vyváženia, vztlakových klapiek, krídelko v závislosti na rýchlosti letu. 
4 Let – predvedenie hlavných a vedľajších účinkov kormidiel, zmien výkonu, vyváženia, 
vztlakových klapiek a pod. 
5 Predletová príprava – rolovanie, dôležité úkony pred rolovaním, spúšťanie, riadenie 
rýchlosti a zastavenie, zatáčanie a manévrovanie, postup na parkovacej ploche, 
bezpečnostné opatrenia, účinky vetru, bezpečná vzdialenosť, núdzové prípady, zoznámiť 
žiaka s činnosťou pri poruche bŕzd a riadenia. 
5 Let – naučiť žiaka praktické rolovanie po letisku. 
6 Let – naučiť žiaka riadiť lietadlo pri priamom a vodorovnom lete, predvedenie stability 
a riadenia okolo všetkých 3 ôs lietadla, využitie prístrojov pre presnosť prevedenia letu. 
7 Let – naučiť žiaka riadiť lietadlo pri stúpaní a pri klesaní, prechod do horizontálneho 
letu, stúpanie s vysunutými vztlakovými klapkami, kĺzavý let s využitím výkonu motoru. 
8 Let – naučiť žiaka riadiť lietadlo v zatáčkach, zahájenie zatáčky a udržovanie výšky, 
krúženie a návrat do priameho letu, stúpavé a klesavé zatáčky. 
9 Predletová príprava – pomalý let – zoznámiť žiaka s charakteristickými znakmi pri 
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kriticky nízkych rýchlostiach, vyberanie lietadla z vývrtky a pádov vykonávaných 
v konfigurácii so vztlakovými klapkami, s výkonom motoru, v kĺzavom lete, stúpaní 
a pod. 
9 Let – naučiť žiaka riadiť lietadlo pri pomalom lete, uvedenie lietadla na kriticky 
minimálnu rýchlosť v horizonte, stúpanie a klesanie, prechod do normálneho letového 
režimu. Naučiť žiaka rozpoznať pretiahnutie lietadla, čistý pád vybraný s výkonom a bez 
výkonu motoru, pády po krídle a vyberanie, zábrany pádov. 
10 Let – naučiť žiaka vyberanie a zábrany vývrtky. 
11 Let – overenie správnej činností a reakcií z úloh 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10. 
12 Predletová príprava – vzlety a pristátia pri rôznom smere a rýchlosti vetra, opravy 
vadných pristátí, opakovanie z bodu vyrovnania, , opravy rozpočtu na pristátie, riešenie 
núdzových prípadov pri vzlete a lete po okruhu, vykonávanie dôležitých úkonov pre lety 
po okruhu. 
12 Let – naučiť žiaka riadiť lietadlo pri vzlete, stúpaní a lete do polohy po vetre pri rôznom 
smere a rýchlosti vetra, vykonávanie dôležitých úkonov, let po okruhu, priblíženie 
a pristátie. Nácvik priblíženia a pristátia na rôznom stupni vysunutia vztlakových 
klapiek, letmé vzlety. 
13 Let – naučiť žiaka riešenie núdzových postupov za letu, prerušený vzlet, porucha motoru 
po vzlete, nezdarené pristátie alebo priblíženie. Niektoré núdzové postupy len teoreticky 
alebo na simulátore. 
14 Let – naučiť žiaka činnosti pri vynútenom pristátí bez motoru v chode. Pri nácviku 
pristátia do terénu ukončiť manéver v bezpečnej výške, pri nácviku na letisko je možné 
manéver ukončiť úplným pristátím. 
15 Let – naučiť žiaka techniku pilotáže pri bezpečnostnom pristátí do terénu, bezpečný 
výber a prehliadka plochy, jej zhodnotenie a vykonanie manévru na priblíženie a pristátie 
16 Predletová príprava – pripraviť žiaka pre navigačné lety a zoznámiť ho s postupom 
plánovania letu, získavania meteorologických informácií, výber a príprava mapy, voľba 
trate, riadený vzdušný priestor, nebezpečné, zakázané a obmedzené priestory, bezpečné 
nadmorské výšky, výpočty, časy na trati, spotreba paliva, hmotnosti a vyváženia, letové 
informácie – NOTAMy, AIP, mapy, plániky letísk, rádiové spojenie pri navigačnom lete, 
výber náhradných letísk, dokumentácia lietadla, oznámenie o lete, formulár plánu letu, 
spôsob podávania plánu letu, odlet – postupy odletu, zaznamenávanie ETA, udržovanie 
kurzu a nadmorskej výšky, vedenie palubného denníku, používanie rádiostanice, 
minimálne meteorologické podmienky pre pokračovanie letu, rozhodovanie za letu, 
postupy letu na náhradné letisko, postup pri neistote o polohe, prílet – postup zaradenia 
do letovej prevádzky, letové postupy k zaradeniu do usporiadanej letovej prevádzky 
letiska, postupy letu po okruhu, parkovanie, zabezpečenie lietadla, doplnenie paliva, 
uzavretie letového plánu, poletové administratívne postupy. Postupy pri letoch na riadené 
letiská. 
16A Let – naučiť žiaka vedenie lietadla po trati, navigácia výpočtom, rozpoznávanie 
význačných bodov na trati. 
16B Let – zoznámiť žiaka s navigačným vedením lietadla v nižších hladinách a za zníženej 
dohľadnosti, činnosť pred klesaním, nebezpečenstvá, vplyv vetru a turbulencie, okruh 
a pristátie za zlého počasia. 
17 Let – overenie správnych činností a reakcií z úloh 12, 13, 14, 15, 16 
18 Predletová príprava – pripraviť žiaka na lety so zameraním na budúcu pracovnú činnosť, 
predletová príprava, prelet, výšky a obraty. 
18 Let – naučiť žiaka potrebné manévre a druhy letu pre pracovnú činnosť istého zamerania 
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Základný výcvik RPL(A) by bol ale viazaný na určitý typ lietaného UAV, a preto je pre rozšírenie 
možností pilota potrebný ešte typový výcvik na ďalšie druhy bezpilotných prostriedkov. Pre CTOL 
by mohla osnova typového výcviku vyzerať nasledovne: 
Tabuľka 8 Osnova typového výcviku RPL(A) 
Číslo úlohy Obsah 
1 Predletová príprava 
2 Zoznamovací let 
3 Cvičný let po okruhu 
4 Kontrolný let 
 




1 Predletová príprava – zoznámiť pilota s technickým popisom lietadla, návodom na 
obsluhu, technikou pilotáže a vykonávanie jednotlivých prvkov pilotáže. 
2 Let – zoznámiť pilota s technikou pilotáže nového lietadla, zábrana pádu, nácvik 
núdzového pristátia 
3 Let – naučiť pilota vzlety za rôznych podmienok a opravovať chyby pri pristátí. Vzlet 
a pristátia s rôznym stupňom vysunutia vztlakových klapiek, let po okruhu, pristátie. 
4 Let – preskúšanie pilota z jednoduchej techniky pilotáže po okruhu, zábrana pádu, 
nácvik núdzového pristátia, pristátie. 
 
6.3.2. Osnova výcviku RPL(H) 
 
 Výcvik RPL(H) je zostavený pre záujemcov o lietanie s UAV typu VTOL. Táto osnova 
vychádza v základe z dokumentu UH 3 Výcviková osnova pilota ultralehkého vrtulníku, vydaného 
Leteckou amatérskou asociací ČR. Táto osnova samozrejme takisto prešla podobnou úpravou ako 
pre licenciu RPL(A). V tabuľkách je uvedená osnova výcviku a činnosti vykonávané v jednotlivých 
úlohách. 
Tabuľka 10 Osnova výcviku RPL(H) 
Číslo úlohy Obsah 
1 Predletová príprava 
2 Predletová príprava 
3 Predletová príprava 
3 Zoznamovací let 
4 Cvičné lety v režime visenia 
5 Cvičné lety v priestore k nácviku základných prvkov pilotáže 
6 Kontrolný let 
7 Predletová príprava 
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7 Cvičné lety po okruhu 
8 Lety v priestore k nácviku riešenia zvláštnych prípadov za letu 
9 Vzlety a pristátia s minimálnym potrebným výkonom, rozpočty autorotácií 
10 Predletová príprava 
10 Cvičné lety na plochy obmedzených priestorov 
11 Pokročilé autorotácie 
12 Predletová príprava 
12A Navigačný let 
12B Navigačné lety v malej výške 
13 Kontrolný let 
14 Predletová príprava 
14 Cvičné lety k nácviku pracovných činností 
 




1 Predletová príprava – zoznámenie sa s letovou príručkou UAV, základné technické 
údaje, rozmiestnenie ovládačov, rádiostanica a jej ovládanie, bezpečnostné predpisy, 
normálne a núdzové postupy, prevádzkové obmedzenia, výkony, hmotnosti, centráže, 
predletová prehliadka, plnenie paliva, dôležité úkony pred spustením, spúšťanie 
a zahrievanie motora, motorová skúška, vypnutie, prehliadka po lete. 
2 Predletová príprava – účinky riadenia, vyváženia, ovládanie motora, popis manipulácie 
s ovládaním a riadením motora pri jednotlivých manévroch, zoznámenie sa so spôsobom 
vykonania vzletu, a letu vo visení, chyby a ich opravy 
3 Predletová príprava – zoznámenie sa s organizáciou, riadením a zabezpečením letovej 
prevádzky, rádiokorešpondencia, zoznámenie sa s letiskom a jeho priestormi 
3 Let – predvedenie pilotáže pri vzdušnom rolovaní, visení, vzlete a stúpaní. Zatáčky 
s rôznymi náklonmi, manévre rýchlostí, klesanie s výkonom motora i autorotáciou, 
zaradenie do okruhu, rozpočet na pristátie a pristátie. Let vykonáva inštruktor, žiak sa 
orientuje a sleduje rádiokorešpondenciu. 
4 Let – nácvik visenia na mieste, zvislé odpútanie a dosadnutie, otáčanie vo vise na mieste, 
posuny do strán, dopredu a dozadu. Zameranie na plynulosť bez prudkých zásahov do 
riadenia, dodržovanie stálej výšky. Postupne dosiahnuť schopnosť pohybu po obvode 
vytýčeného štvorca a dosadnutie na cieľ. 
5 Let – nácvik priameho horizontálneho letu cestovnou rýchlosťou, zatáčky s náklonmi 15° 
a 30°, stúpanie a klesanie s rôznymi klesacími a doprednými rýchlosťami v priamom 
smere a v zatáčkach. Manéver rýchlostí od minimálnej po maximálnus držaním výšky 
a smeru. 
6 Let – overenie správnej činnosti a reakcií z úloh 3, 4, 5. 
7 Predletová príprava – zoznámenie so spôsobom vykonania vzletu, letu po okruhu, 
a s rozpočtom na pristátie, pilotáž pri medzných rýchlostiach, zpôsob prechodu do 
autorotácie a pilotáž v autorotácii, spôsob pilotáže pri vzlete s minimálnym potrebným 
výkonom. 
7 Let – nácvik vzletu, letu po okruhu, rozpočtu a pristátia. Po odpútaní do visu, nacvičiť 
Problematika licencovania pilotov bezpilotných prostriedkov 
BRNO 2013 
 
 FSI VUT v Brně Stránka 40 Letecký ústav   
plynulý prechod dopredného letu a stúpania, vykonanie pravidelného okruhu 
s vylučovaním znosu, zastavenie vo vise a dosadnutie. V prvej zatáčke náklon 
maximálne 15° a v ostatných maximálne 30°. 
8 Let – lety na medzných rýchlostiach, lety v režime autorotácie, núdzové postupy, 
opustenie vírového prstenca, obnovenie nízkych otáčok rotora. 
9 Let – S vrtuľníkom s kolesovým podvozkom nacvičiť vzlet a pristátie s rozjazdom 
a dojazdom, u ostatných vzlet a pristátie s využitím vzduchového vankúša. Rozpočty na 
pristátia autorotáciou v priamom smere a zatáčkou. 
10 Predletová príprava – príprava na lety na plochy obmedzených priestorov. Zoznámenie 
žiaka s metodikou letu a s technikou pilotáže. 
10 Let – pre nácvik zvoliť vhodnú plochu v teréne, zistiť smer vetra a zvoliť smer 
priblíženia, vykonať prelet na prehliadku plochy, vykonať okruh a rozpočet do visu nad 
miestom pristátia, zostup a dosadnutie v mieste s vyhovujúcim sklonom plochy. 
Upozorniť na možnosť závetria za prekážkami a prípadný sklon či nerovnosti plochy 
v teréne a vysvetliť riešenie v takýchto situáciách. 
11 Let – vykonať vzlety s minimálnym potrebným výkonom, rozpočet na pristátie 
autorotáciou s náročnejšími manévrami. 
12 Predletová príprava – príprava k vykonávaniu navigačných letov. 
1. Príprava mapy 
2. Navigačný štítok, výpočty, vyplnenie 
3. Spôsob naletenia a udržovanie kurzu na trati 
4. Činnosť pri strate orientácie 
5. Činnosť pri zhoršení meteorologických podmienok 
6. Činnosť pri zvláštnych prípadoch za letu 
7. Rádiové spojenie 
8. Postupy pri lete na cudzie letisko 
9. Zisťovanie obmedzení vo vzdušnom priestore a ďalších potrebných informácií 
10. Zisťovanie stavu a predpovedí počasia 
12A Let – navigačný let cez aspoň 4 otočné body, vedenie po trati, navigácia výpočtom 
12B Let – vedenie po trati v nižších hladinách a za zníženej viditeľnosti, nebezpečenstvá, 
okruh a pristátie za nepriaznivých meteorologických podmienok 
13 Let – overenie správnej činnosti a reakcií z úloh 7, 8, 9, 10, 11, 12. 
14 Predletová príprava – príprava pre nácvik letu pre pracovné činnosti, oboznámenie sa so 
špecifikami letu, nebezpečenstvá 
14 Let – nácvik pracovných činností, manévre, prekážky. 
 
Rovnako ako pri lietadlách tak takisto pri vrtuľníkoch je potrebný rozdielový výcvik keďže nie 
každé stroj lieta rovnako. Pre RPL(H) by rozšírenie mohlo vyzerať nasledovne: 
Tabuľka 12 Osnova typového výcviku RPL(H) 
Číslo úlohy Obsah 
1 Predletová príprava 
2 Cvičný let v režime visenia 
3 Cvičný let v priestore 
4 Cvičný let po okruhu 
5 Kontrolný let 
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1 Predletová príprava – zoznámenie s letovou príručkou, základnými technickými údajmi, 
rozmiestnením ovládania, predletová prehliadka, postup spúšťania a zahrievania, 
chladenie a vypnutie motora, prehliadka po lete. 
2 Let – nácvik režimu visenia na mieste, zvislé odpútanie, otáčanie vo vise, posuny do 
strán, dopredu a dozadu. 
3 Let – zoznámenie sa s letovými vlastnosťami a obsluhou vybavenia za letu. Let 
v rozsahu povolených rýchlostí, zatáčky, riešenie zvláštnych postupov za letu, klesanie 
v autorotácii pristátie na plochu obmedzených rozmerov. 
4 Let – nácvik vzletu, letu po okruhu, rozpočtu a pristátia, opravy vadných rozpočtov, 
pristátie s bočnou alebo zadnou zložkou vetra. 
5 Let – overenie všetkých prvkov techniky pilotáže. 
6.4. RPL(S) 
 
 V oblasti UAV sa využíva rad prostriedkov, ktoré sú plne automatické a ich let prebieha 
podľa vopred nastavených parametrov. Z tohto dôvodu je celkom zbytočné vykonávať výcvik, 
ktorý by bol zameraný na pilotáž a je vhodnejšie zvoliť iný prístup. Konkrétne je lepším riešením 
prejsť od začiatku výcviku rovno k plánovaniu a vykonaniu letu. Pre pilota plne automatického 
systému je najdôležitejším cieľom vykonať prácu, ktorá mu bola zadaná v rámci bezpečnosti 
a zároveň efektívne, a preto by sa mal zoznámiť hlavne s prípravou letu, priestormi v ktorých sa 
môže pohybovať a pod. Vo výsledku tento výcvik by mohol byť skrátený len na pár letov a skôr by 
bolo vhodné zamerať prípravu pilota na ovládanie systému a oboznámenie ho zo všetkými 
možnosťami, ktoré dané UAV ponúka. Špecifikácia (S) znamená „Special“. V nasledujúcich 
tabuľkách je uvedená navrhovaná osnova výcviku pre licenciu RPL(S): 
Tabuľka 14 Osnova výcviku RPL(S) 
Číslo úlohy Obsah 
1 Predletová príprava 
2 Predletová príprava 
3 Navigačný let 
4 Kontrolný let 
 




1 Predletová príprava – oboznámenie sa s UAV, charakteristiky, oboznámenie sa so 
software-om, bezpečnosť, predletová príprava (príprava trasy, kontrola priestorov, 
kontrola počasia), činnosť po lete, vonkajšia kontrola. 
2 Predletová príprava – organizácia prevádzky na letisku, letištný poriadok, zariadenia na 
letisku, značenie RWY a TWY, spôsob pohybu techniky a osôb na letisku. 
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3 Let – vykonanie navigačného letu a kontrola UAV počas letu 
4 Let – kontrola splnenia všetkých podmienok potrebných pre let 
 
6.5. IR – prístrojová kvalifikácia 
 
 Prístrojová kvalifikácia sa u pilotných lietadiel vyžaduje od pilotov, ktorí chchú lietať 
v podmienkach IFR letu. Pri pilotných lietadlách sa jedná hlavne o schopnosť letu nielen 
v závislosti na základných prístrojoch. Pre bezpilotné lietadlá je takisto vhodné mať určité 
podmienky, pri ktorých je IR kvalifikácia potrebná. Pri IFR letoch je výcvik smerovaný nie len na 
let podľa základných prístrojov na palube lietadla, ale aj vhodné využívanie rádionavigačných 
zariadení. Pre bezpilotné lietadlá je podobný výcvik do budúcnosti určite potrebné zvážiť, keďže 
nie vždy je možné sa spoľahnúť na dobré poveternostné podmienky, a napríklad pri službe pátrania 
a záchrany je táto záležitosť určite nevyhnutná. Ale v dnešnej dobe nie je možné navrhnúť výcvik 
pre IFR lety UAV z dôvodu nedostatku legislatívy a požiadaviek, a zároveň je nevyhnutné pre 
bezpečnú prevádzku vytvorenie certifikovaného a spoľahlivého prístrojového vybavenia podľa 
ktorého by tieto lety bolo možné vykonávať.  Jednou z hlavných vstupných požiadaviek pre tento 
výcvik by malo byť absolvovanie výcviku RPL(A), alebo RPL(H) a určitý počet nalietaných hodín. 
6.6. Inštruktor UAV 
 
 V dnešnej dobe, podobne ako s prístrojovým lietaním u bezpilotných prostriedkov, nie sú 
stanovené žiadne požiadavky na inštruktora pre UAV. Toto je ďalšia oblasť ktorej je potrebné sa 
začať venovať čo najskôr. V nasledujúcich 
riadkoch preto len zhrnieme, čo by mal vhodný 
inštruktor spĺňať vo všeobecnosti. V prvom rade 
by mal byť schopný jednoducho a zrozumiteľne 
vysvetliť potrebnú problematiku, prípadne všetky 
otázky žiaka, ktoré sú mu nejasné. Ďalej by mal 
byť schopný primerane reagovať počas letu na 
chyby žiaka a tieto mu správne vysvetliť prečo 
k nim dochádza, a ako ich má napraviť. Toto boli 
záležitosti týkajúce sa prístupu k žiakovi, ale 
hlavný účel inštruktora spočíva v zaistení 
bezpečnosti letovej prevádzky počas výcviku. 
Z tohto dôvodu je potrebné, aby inštruktor bol 
schopný približne predpokladať reakcie 
žiaka, byť na nich pripravený a včas na ne 
zareagovať. A nakoniec je určitou výhodou 
inštruktora, ak žiaka nie len naučí potrebné 
záležitosti týkajúce sa výcviku, ale je pre neho aj 
motiváciou k ďalšiemu samoštúdiu a rozširovaniu 
si obzorov v oblasti letectva. 
 
Obrázok 20 Inštruktor a žiak pri výcviku 
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7. Budúcnosť UAV 
 Málokto z nás je schopný predpovedať presný vývoj niečoho v budúcnosti. Jedno je ale isté, 
a síce to, že bezpilotné prostriedky čaká veľký rozmach. Už v dnešnej dobe je ich využitie skutočne 
dosť široké bude sa rozširovať viac a viac. Rozvoj sa dá rozčleniť v základe do troch kategórií, a sú 
nimi oblasti legislatívna, technická a ekonomická. 
7.1. Legislatívna oblasť 
 
V legislatívnej oblasti je možné zvoliť niekoľko prístupov. Prvým z nich je tvorba od 
základu nových predpisov zameraných na problematiku bezpilotných prostriedkov. Výhodou je 
v tomto prípade to, že všetky požiadavky a predpisy budú v jednom dokumente a nebude sa 
rozprestierať pomedzi ostatné annexy. Problémom v tomto prípade je ale zdĺhavá tvorba predpisu 
a aj istá segregácia bezpilotných prostriedkov, čo je vlastne opakom snahy autorít pôsobiacich 
v tejto oblasti. Druhou možnosťou je integrácia UAV do už doteraz vytvorených predpisov vo 
forme dodatkov a doplnkov, alebo priamo úpravou annexov. Je to určite lepšia možnosť, ako tvorba 
od základu nových dokumentov a týmto spôsobom je určite jednoduchšie dosiahnutie zaradenia 
UAV medzi ostatnú prevádzku vo vzduchu. Treťou možnosťou, a asi aj poslednou, je kombinácia 
predchádzajúcich dvoch variant. Najlepším riešením je najskôr vytvorenie istého základného 
predpisu, zaoberajúceho sa problematikou UAV, kde by boli uvedené potrebné definície, skratky 
a pod., a ďalej by sa pracovalo so súčasne existujúcimi annexmi, do ktorých by boli vložené časti 
týkajúce sa priamo UAV, a konkrétne aj výcvikov pilotov. Hlavným cieľom ale v dnešnej dobe je 
vytvorenie legislatívy, ktorá by umožnila využívanie UAV v čo najširšom rozsahu, ako to je dnes 
len možné. 
ICAO pre oblasť UAV stanovilo UASSG (UAS Study Group), plánuje do augusta 2014 
vydať RPAS manuál a v súčasnej dobe pracuje na niekoľkých úpravách aktuálnych predpisov, 
a jedná sa konkrétne o annexy 1, 6, 8 a 10. V Annexe 1 má byť definovaná licencia RPL 
a zdravotné požiadavky na úrovni zdravotnej spôsobilosti 3. triedy. V Annexe 6 majú byť postupy 
pre prevádzku mimo priamy dohľad operátora, ako aj pre prevádzku v jeho dohľade. V Annexe 8 
bude pozornosť venovaná hlavne RPA pre medzinárodné lety. V Annexe 10 sa ICAO chce venovať 
frekvenciám pre UAV a výkonnostným požiadavkám komunikačného kanálu pre bezpilotné 
prostriedky a technickým požiadavkám pre technológiu Detect and Avoid. Tieto úpravy annexov 
majú byť použiteľné do novembra 2016. 
Z pohľadu licencovania personálu je potrebná tvorba predpisov v niekoľkých oblastiach. 
V prvom rade by bolo vhodné vytvoriť základnú klasifikáciu UAV podľa niekoľkých parametrov 
vybraných zodpovednými autoritami. V súčasnosti existuje klasifikácia v predpise v podstate len na 
národných úrovniach, čo sa dá hodnotiť ako jeden z najmenej vhodných spôsobov. Vzniká takto 
zmätok a hlavne nejednotnosť spôsobuje ďalšie problémy v zavádzaní predpisov. Určite lepšou 
variantou je vytvorenie istej kategorizácie ICAO-m a následné využitie v predpisoch členských 
krajín. 
Ďalšou problémovou oblasťou, ktorej by bolo vhodné venovať pozornosť, je vytvorenie 
požiadaviek na vybavenie UAV. Momentálne to je riešené na národnej úrovni. V rámci 
licencovania je táto oblasť určite dôležitá, keďže počas výcviku sa pilot zoznamuje s lietadlom a je 
mu ukázané na čo sa spoľahnúť môže, a ako vybavenie a prístroje používať. V dnešnej dobe 
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v podstate žiadne takéto regulácie neexistujú, čo má znovu za následok len roztrieštenie systému 
a nejednotnosť. 
V oblasti výcvikov je potrebné stanoviť štruktúru výcvikov, ktorá je navrhnutá v tejto 
diplomovej práci. Isté základy už ako tak vo svete vznikajú, ale sú to len lokálne výsledky a ich 
celosvetové, alebo aspoň kontinentálne využitie ešte neexistuje. Štruktúra ako taká, by mala 
vychádzať z kategorizácie UAV, ktorá by mala byť spracovaná, a zároveň vychádzať aj z rôzneho 
prístrojového vybavenia a schopností letu jednotlivých UA. 
Okrem štruktúry výcvikov je v oblasti licencovania potrebné zabezpečiť aj personál, ktorý 
sa bude zúčastňovať výcviku operátorov. Je dôležité vytvorenie požiadaviek na inštruktorov, ktorí 
by mali v prvom rade zaistiť bezpečnosť letu, aby nedošlo k ohrozeniu ľudí na zemi a ani vo 
vzduchu. Požiadavky by mohli byť spracované podľa súčasných, ktoré sa využívajú pri výcvikoch 
pilotných lietadiel. Týmto spôsobom by bolo možné ušetriť čas, a zjednodušiť tvorbu predpisu. 
Ďalšou dôležitou osobou zúčastňujúcou sa na licencovaní pilotov sú examinátori. Takisto by mali 
byť stanovené požiadavky na tieto osoby a ich právomoci a povinnosti. 
Pre poskytnutie výcviku piloti väčšinou využívajú letecké školy, ak majú záujem 
o komerčné lietanie v budúcnosti. Z tohto hľadiska rovnako neexistujú pre bezpilotné prostriedky 
žiadne požiadavky. Vhodným smerom je určite využitie súčasného predpisu a jeho modifikácia, aby 
bolo možné UAV jednoduchšie integrovať do vzdušného priestoru. Letecké školy vykonávajúce 
výcvik pre UA by mohli vykonávať aj školy vyučujúce na pilotných lietadlách. Možnosťou sú aj 
organizácie venujúce sa čiste len UAS výcvikom. Pre leteckú školu pilotných prostriedkov 
v dnešnej dobe existuje rada predpisov a požiadaviek, a tieto by boli určite vhodným vzorom pre 
FTO smerujúce k výcvikom UAS. 
Oblasťou určite nezanedbateľnou sú požiadavky na pilotov UAV. Tento problém je znova 
riešený len na štátnej úrovni, a nie medzinárodnej. Tieto požiadavky by mali tvoriť základ pre 
následnú tvorbu osnov výcvikov ako takých. Okrem záležitostí k začiatku výcviku, ako sú 
minimálny vek, zdravotný stav a počet nalietaných hodín, je potrebné vypracovať, čo má byť pilot 
schopný vykonávať po dokončení výcviku, a zároveň čo je potrebné na udržanie si licencie, 
prípadne aké by mali byť dôvody na odobranie licencie pilota. 
Ako už v práci bolo spomenuté jedným z dôležitých dokumentov pri výcviku je 
prevádzková príručka lietadla. V dnešnej dobe je štandardom, že každé pilotné lietadlo má 
vypracovanú túto príručku a obsahuje tie najdôležitejšie veci pre pilota, ak má záujem lietať na 
danom type lietadla. Využitie je tým pádom pri výcvikoch nepopierateľné, a povinnosť tvorby 
týchto dokumentov pre UAS je absolútne nevyhnutná. Okrem základných parametrov UAV, by 
v tejto príručke bol aj popis celého systému a jeho fungovania. 
7.2. Technická oblasť 
 
V technickej oblasti je vývoj predpokladať vcelku zložité. V tejto oblasti figuruje niekoľko 
faktorov, ako napríklad vývoj pohonných jednotiek, používaných materiálov, koncepcií a pod. 
Výhodou UAV je hlavne to, že bez posádky na palube sa dá vyskúšať veľké množstvo tvarových 
koncepcií, na ktoré nevplýva potreba umiestnenia posádky na palubu. Ináč sa v podstate nejaké 
veľké rozdiely medzi pilotnými a bezpilotnými prostriedkami hľadať nebudú, keďže už dnešné 
dopravné lietadlá sú teoreticky schopné letu bez pilota na palube, ktorý funguje skôr ako operátor 
systému, než ako pilot, ktorého si pamätáme z dôb pred 60 a viac rokmi. 
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Niekoľko vecí by už bolo dobré vytvoriť v dnešnej dobe. Jedným zo smerov, kde je 
potrebné sa ubrať, je vyrobenie prístrojov potrebných pre IFR lety, ktoré by boli dostatočne 
spoľahlivé, a bolo by možné využiť prípadne aj automatický let po tratiach. Jedným základným 
prostriedkom by mal byť jednoduchý INS, schopný určovať polohu lietadla, a prípadne tieto údaje 
porovnávať s GPS polohou, alebo slúžiť ako rezerva v prípade výpadku signálu GPS. 
Ďalšou technickou záležitosťou, ktorá by bola pre bezpečnú prevádzku UAV veľmi užitočná 
je záchranný systém. Ten by sa skladal z padáku, alebo padákov, ktoré by boli aktivované v prípade 
poruchy motora, alebo nejakej inej núdzovej situácie a zabezpečil by spomalenie pádu UA k zemi. 
Okrem padáku by záchranný systém mal obsahovať aj akustické varovanie, ktoré by bolo spustené 
súčasne s padákom, a to by zaisťovalo, že v prípade pádu UAV nad obývaným územím by boli 
osoby v oblasti pádu varované a mohli sa prípadne včas vyhnúť. Poslednou súčasťou záchranného 
systému by mal byť GPS lokátor, vysielajúci signál o polohe spadnutého UAV, ktorý by fungoval 
aj pod vodou a bol by schopný vydržať aj určitú dobu pri vysokých teplotách v prípade požiaru. 
Aj keď v súčasnej dobe je situácia taká, že technika predbieha legislatívu ďaleko dopredu, je 
potrebné v technickej oblasti stále dbať na požiadavky kladené predpismi. Preto v technickej oblasti 
je dôležité, aby po vytvorení patričných predpisov boli splnené všetky vyžadované záležitosti, a to 
v čo najkratšom čase. Je možné predpokladať do budúcnosti vznik rady požiadaviek, ktoré bude 
potrebné splniť v čo najkratšom čase, aby UA mohlo byť v plnej prevádzke. 
V oblasti infraštruktúry by bolo vhodné zobrať na zváženie myšlienku vytvorenia letísk pre 
UAV. Hlavne z toho dôvodu, aby neboli tieto prostriedky limitované len na letiská pilotných 
lietadiel, ale vďaka ich vlastnostiam by mohli byť vytvorené UAS letiská na menších plochách a na 
miestach, kde by boli určite vhodné a potrebné. Tieto letiská by mohli byť napríklad vytvorené aj 
úpravou súčasných práškarských plôch. 
 
Obrázok 21 Návrh letiska pre UAV 
Z pohľadu zaradenia sa do systému je potrebné vypracovanie systému, ktorý by zabezpečil 
technológiu Sense and Avoid. Dnes najideálnejším riešením sa javí využitie odpovedača módu 
S v kombinácii s TCAS-om v poslednej verzii, alebo namiesto odpovedača využiť ADS-B. Pre 
UAV je splnenie tejto podmienky kľúčovou záležitosťou pre zaradenie sa do nesegregovaného 
vzdušného priestoru. Bez splnenia tejto požiadavky nie je dnes možné zaradiť UAV bezpečne do 
letovej prevádzky. 
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7.3. Ekonomická oblasť 
 
Ekonomická oblasť v podstate závisí na obidvoch predchádzajúcich. V prvom rade sa tu 
musí brať do úvahy bezpečnosť, ktorá je výsledkom legislatívnych a technických obmedzení. Ak 
budú stanovené požiadavky na UAV, následne podľa dostupných technológií budú vytvorené UAV, 
ktorých cena a prevádzka sa bude odvíjať od legislatívy a techniky. 
V blízkej budúcnosti sa dá očakávať, že ceny bezpilotných prostriedkov nebudú až tak 
nízke, keďže sa jedná o rozvíjajúce sa odvetvie a to potrebuje veľké množstvo financií na podporu 
výskumu. Preto je možné očakávať vyššie ceny nielen UA, ale aj ich príslušenstva. V dlhodobejšom 
horizonte, po počiatočnom oživení trhu, už je možný predpoklad poklesu potrebných financií pre 
využívanie UA. 
Čo sa týka konkrétne výcvikov, je potrebné zabezpečiť vhodné požiadavky na výcviky tak, 
aby po ich absolvovaní vyškolení piloti zachovali bezpečnosť a plynulosť leteckej prevádzky, 
a zároveň aby ceny výcvikov boli v adekvátnych cenových hladinách. Tie sa samozrejme pohybujú 
aj s tým, kde napríklad výcvik prebieha, alebo ako vhodné je dané lietadlo na výcvik, koľko paliva 
spotrebuje a pod. No a nemalý vplyv na cenu výcviku má samozrejme zručnosť žiaka. Ak je výcvik 
problémový, a žiak nie je schopný vykonať let bezpečne, nie je možné mu vydať licenciu a musí 
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8. Zhodnotenie výsledkov 
Predposlednú kapitolu venujem zhodnoteniu výsledkov. V mojej práci som si stanovil 3 
základné ciele. Zmapovať legislatívu a jej vývoj v oblasti licencovania pilotov UAV, analyzovať 
požiadavky na pilotov UAV a navrhnúť štruktúru výcvikov. 
Legislatíva je v dnešnej dobe v oblasti UAV veľmi slabá, ale aj napriek tomu boli zhrnuté 
informácie o Obežníku 328, Doplnku 43, Doplnku 4 a Dodatku X, Návrhu o pripravovanom 
dodatku 2012 – 10 a Smernici SLS. Tieto dokumenty v súčasnosti tvoria základ predpisov pre 
reguláciu v Českej Republike, eventuálne v Európe a vo svete. Vývoj legislatívy do budúcnosti bol 
naznačený v predchádzajúcej kapitole a zároveň aj niekoľko riešení a nápadov, ktoré by boli 
vhodným doplnením. Konkrétne detaily nebolo možné zistiť, keďže pripravované dokumenty 
momentálne nie sú nijako verejne prístupné. 
V oblasti požiadaviek boli zhrnuté najdôležitejšie časti zo Smernice SLS. V dnešnej dobe je 
to hlavný dokument ovplyvňujúci požiadavky na pilotov-operátorov UAV. Zároveň 
v predchádzajúcej kapitole bolo rovnako navrhnuté riešenie ďalšieho vývoja v tejto oblasti, kde 
najdôležitejšie je vytvorenie základnej kategorizácie UAV a výcvikov, aby mohli byť následne 
stanovené požiadavky. 
Posledným bodom mojej práce bolo navrhnutie štruktúry výcvikov pilotov bezpilotných 
prostriedkov. Tento bod bol takisto splnený, a bola navrhnutá základná štruktúra výcvikov a aj 
osnovy a úlohy niektorých z nich. Pre ďalšie pokračovanie v tejto oblasti je ale potrebný vstup 
odborníkov z niekoľkých oblastí, aby boli zvážené presné požiadavky a priebeh výcvikov. 
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9. Záver 
Témou mojej diplomovej práce bola problematika licencovania pilotov bezpilotných 
prostriedkov. Za úlohu som dostal vytvoriť prehľad legislatívy, zmapovať požiadavky na pilotov 
UAV a navrhnúť štruktúru výcvikov. Predpisy tejto oblasti sú v dnešnej dobe skutočne 
nedostatočné. To málo, čo v súčasnosti exituje, bolo spísané v tejto práci a návrhy na zlepšenie boli 
popísané v kapitole ku konci práce. Požiadavky na operátorov boli zhrnuté zo Smernice SLS. 
Požiadavka návrhu štruktúry výcvikov bola takisto splnená, a bol navrhnutý základ tejto štruktúry 
a niekoľko výcvikov. 
Pri tvorbe tejto práce som sa postupne dostával k množstvu zaujímavých informácií 
a dozvedel som sa veľa o bezpilotných prostriedkoch, ich technológiách a celkovo o tomto obore. 
Po splnení požiadaviek na bezpečný vstup do nesegregovaného vzdušného priestoru čaká UAV 
nepochybne veľká budúcnosť. Ich využitie je rozsiahle a možnosti vývoja sú nepredvídateľné. 
V dnešnej dobe je hlavným cieľom zamerať sa na tvorbu predpisov, ktoré by umožnili využívanie 
UAV v ich plnom rozsahu. Ďalšia nevyhnutnosť pre ich využívanie je funkčná a bezpečná 
technológia Sense and Avoid, bez ktorej momentálne nie je možné UAV využívať. 
Letectvo sa momentálne dostáva do zaujímavej situácie. Po zvládnutí problému dostať 
človeka do vzduchu, ho momentálne zase nechávame na zemi a lietať budú len stroje bez posádky. 
Zmeny v tomto obore už prídu čoskoro, a lietanie dostane ďalší nový rozmer, kde človek sa zase 
vzďaľuje od techniky, a necháva jej o trochu väčší priestor pre prácu. Nakoľko je to správny krok 
ukáže až čas. V dnešnej dobe je väčšina leteckých nehôd spôsobená práve vplyvom človeka, a preto 
je otázne, kde by mal byť pilot, a ako ovládať lietadlo. Raz príde čas, a budeme lietať bez pilotov aj 
na Mars, za účelom rekreácie a oddychu, alebo do iných kútov vesmíru. Teraz sa už ale vráťme do 













Problematika licencovania pilotov bezpilotných prostriedkov 
BRNO 2013 
 
 FSI VUT v Brně Stránka 49 Letecký ústav   
10. Zoznam použitej literatúry 
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11. Zoznam skratiek 
(A) Aeroplane Letúň 
(H) Helicopter Helikoptéra 
ADS-B Automatic dependent surveillance - 
broadcast 
Automatický závislý prehľadový 
systém 
AFIS Aerodrome flight information service Letištná letová informačná služba 
AIP Aeronautical information publication Letecká informačná príručka 
ANS Air navigation services Letové navigačné služby 
ATM Air traffic management Usporiadanie letovej prevádzky 
CPL Commercial Pilot Licence Licencia obchodného pilota 
CTOL Conventional take-off and landing Konvenčný vzlet a pristátie 
EASA European Aviation Safety Agency Európska agentúra pre bezpečnosť 
letectva 
ETA Estimated time of arrival Odhadovaný čas príletu 
EUROCAE European Organisation for Civil Aviation 
Equipment 
Európska organizácia pre vybavenie 
civilného letectva 
FTO Flight training organisation Letecké výcvikové zariadenie 
GPS Global positioning system Globálny navigačný systém 
ICAO International Civil Aviation Organization Medzinárodná organizácia pre 
civilné letectvo 
IFR Instrument flight rules Pravidlá pre let podľa prístrojov 
ILS Instrument landing system Systém pre presné priblíženie 
a pristátie 
INS Inertial navigation system Inerčný navigačný systém 
IR Instrument rating Prístrojová kvalifikácia 
MEMS Microelectromechanical systems Mikroelektromechanický systém 
MPx Megapixel Megapixel 
MTOW Maximum take-off weight Maximálna vzletová hmotnosť 
NASA National Aeronautics and Space 
Administration 
Národný úrad pre letectvo 
a kozmonautiku 
NDB Non-directional radio beacon Nesmerový rádiomaják 
NOAA National Oceanic and Atmospheric 
Administration 
Národný úrad pre oceán a atmosféru 
NOTAM A notice distributed by means of 
telecommunication containing information 
concerning the establishment, condition or 
change in any aeronautical facility, service, 
procedure or hazard, the timely knowledge 
of 





obsahujúce informácie o zriadení, 
stave, alebo zmene ktoréhokoľvek 
leteckého zariadenia, služby, alebo 
postupov, alebo o nebezpečenstve, 
ktorých včasná znalosť je 
nevyhnutná pre pracovníkov, ktorí sa 
zaoberajú leteckou prevádzkou 
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PPL Private Pilot Licence Licencia súkromného pilota 
RPA Remotely piloted aircraft Ďiaľkovo riadené lietadlo 
RPAS Remotely piloted aircraft system Systém diaľkovo riadeného lietadla 
RTCA Radio Technical Commission for 
Aeronautics 
Rádio technická komisia pre 
aeronautiku 
RWY Runway Dráha 
ŘLP  Řízení letového provozu 
STOL Short take-off and landing Krátky vzlet a pristátie 
TCAS Traffic alert & collision avoidance system Prevádzkový výstražný 
protizrážkový systém 
TWY Taxiway Rolovacia dráha 
UAS Unmanned aircraft system Bezpilotný systém 
UASSG UAS Study Group UAS študijná skupina 
UAV Unmanned aerial vehicle Bezpilotná lietadlo 
ÚCL  Úřad pro civilní letectví 
USA United States of America Spojené Štáty Americké 
USAF United States Air Force Letectvo Spojených Štátov 
Amerických 
VFR Visual flight rules Pravidlá pre let za viditeľnosti 
VOR VHF omnidirectional radio range VKV všesmerový rádiomaják 
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12. Zoznam prı́loh 
Príloha A  Dodatok 4 predpisu L 2 
Príloha B Doplnok X predpisu L 2 
Príloha C Žiadosť o evidenciu pilota, lietadla bez pilota a povolenie k lietaniu 
DODATEK 4   PŘEDPIS L 2 
15.11.2012 
  Dod. 4 - 1 Změna č. 43 
DODATEK 4 – SYSTÉMY DÁLKOVĚ ŘÍZENÉHO LETADLA 




Poznámka: Výkladový materiál týkající se systémů 
dálkově řízeného letadla je obsažen v oběžníku ICAO 
(Circ 328, Unmanned Aircraft Systems (UAS)). 
1. Všeobecná pravidla provozu 
1.1 Systém dálkově řízeného letadla 
(RPAS) určený pro mezinárodní letecký provoz nesmí 
být provozován bez příslušného povolení vydaného 
státem, ze kterého je prováděn vzlet dálkově řízeného 
letadla (RPA).    
1.2 RPA nesmí být provozováno nad 
územím jiného státu bez zvláštního povolení 
vydaného státem, nad jehož územím má být let 
prováděn. Toto povolení může mít formu dohod mezi 
dotčenými státy. 
1.3 RPA nesmí být provozováno nad 
volným mořem bez předchozí koordinace 
s příslušným úřadem ATS. 
1.4 Povolení a koordinace uvedené 
v ust. 1.2 a 1.3 musí být obdrženy před vzletem, 
jestliže je při plánování letu důvodný předpoklad, že 
by RPA mohlo vstoupit do dotčeného vzdušného 
prostoru. 
1.5 RPAS musí být provozován v souladu 
s podmínkami stanovenými státem zápisu do rejstříku, 
státem provozovatele (liší-li se) a státem(y), kde bude 
let prováděn.  
1.6 Letové plány musí být podány 
v souladu s Hlavou 3 tohoto Předpisu nebo jiným 
způsobem stanoveným státem(y), kde bude let 
prováděn.   
1.7 RPAS musí splňovat požadavky na 
výkonnost a vybavení pro daný vzdušný prostor, 
v němž bude let prováděn. 
2. Osvědčení a vydávání průkazů 
způsobilosti 
Poznámka 1: Dodatkem G usnesení Shromáždění 
A37-15 je stanoveno, že až do doby přijetí v platnost 
mezinárodních standardů, týkajících se určitých 
kategorií, tříd nebo typů letadel, osvědčení vydaná dle 
národních předpisů nebo s uznanou platností 
smluvním státem, v jehož rejstříku je letadlo zapsáno, 
musí být uznány dalšími smluvními státy pro účely 
přeletů nad jejich územím, včetně přistání a vzletů. 
Poznámka 2: Standardy pro certifikaci a vydávání 
průkazů způsobilosti nejsou ještě vypracovány. Proto 
do doby, než budou Standardy a doporučené postupy 
(SARPs) pro RPAS vypracovány, jakákoliv certifikace 
a vydávání průkazů způsobilosti nemusí být 
automaticky v souladu se SARPs  souvisejících Příloh 
k Úmluvě, včetně Příloh 1, 6 a 8. 
Poznámka 3: Bez ohledu na usnesení Shromáždění 
A37-15, článek 8 Úmluvy zajišťuje každému 
smluvnímu státu absolutní svrchovanost při udělování 
povolení pro provoz RPA nad svým územím. 
2.1 S přihlédnutím k vzájemné závislosti 
jednotlivých součástí musí být RPAS schváleny 
v souladu s národními předpisy a způsobem, který 
není v rozporu s příslušnými Přílohami ICAO. Navíc: 
a) RPA musí mít osvědčení letové způsobilosti 
vydané v souladu s národními předpisy 
a způsobem, který je v souladu s Přílohou 8 
ICAO. 
b) přidružené součásti RPAS uvedené v typovém 
návrhu musí být certifikovány a udržovány 
v souladu s národními předpisy a způsobem, 
který  není v rozporu s ustanoveními 
příslušných Příloh ICAO. 
2.2 Provozovatel musí mít osvědčení 
provozovatele RPAS vydané v souladu s národními 
předpisy a způsobem, který není v rozporu 
s ustanoveními Přílohy 6 ICAO. 
2.3 Dálkově řídící piloti musí být držiteli 
průkazu způsobilosti vydanými nebo s uznanou 
platností v souladu s národními předpisy a způsobem, 
který není v rozporu s ustanoveními Přílohy 1 ICAO. 
ČR:  
2.4 Pro ust. 2.1, 2.2 a 2.3 je národním 
předpisem stanovujícím podmínky a pravidla 
provozu bezpilotních systémů Doplněk X Předpisu 
L 2.  
3. Žádost o povolení 
3.1 Žádost o povolení uvedená v ust. 1.2 
musí být podána příslušným úřadům státu(ům), ve 
kterém bude RPA provozováno, nejméně 7 dní před 
datem zamýšleného letu, pokud stát nestanoví jinak. 
ČR: 
Žádost musí být podána nejméně 30 dní před 
datem zamýšleného letu. 
3.2 Pokud stát(y) nestanoví jinak, žádost 
o povolení musí obsahovat následující: 
a)   jméno a kontaktní informace provozovatele; 
b) charakteristiky RPA (typ letadla, maximální 
vzletovou hmotnost, počet motorů, rozpětí 
křídel); 
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c) kopie osvědčení o zápisu letadla do leteckého 
rejstříku; 
d) identifikace letadla v radiotelefonní komunikaci, 
je-li to použitelné; 
e)  kopie osvědčení letové způsobilosti; 
f)   kopie osvědčení provozovatele RPAS; 
g)  kopie průkazu způsobilosti dálkově řídícího 
pilota(ů); 
h) kopie povolení ke zřízení a provozování 
palubní radiostanice, je-li to použitelné; 
i)   popis zamýšleného provozu (včetně druhu 
nebo účelu provozu), pravidla letu, provoz ve 
vizuálním dohledu (VLOS), je-li to použitelné, 
datum zamýšleného letu(ů), místo odletu, 
místo určení, cestovní rychlost(i), cestovní 
hladinu(y), trať, po níž se má letět, 
doba/četnost letu;  
j)   požadavky na vzlet a přistání; 
k)  charakteristiky RPA zahrnující: 
   1) provozní rychlosti; 
  2) typické a maximální rychlosti stoupání; 
  3) typické a maximální rychlosti klesání; 
  4) typické a maximální rychlosti zatáčení;  
  5) další relevantní údaje týkající se 
výkonnosti (např. omezení týkající se 
větru, námrazy, srážek); a 
  6) maximální vytrvalost letu; 
l)  komunikační, navigační a přehledové 
schopnosti: 
  1)  kmitočty letecké pilnostní komunikace 
a zařízení, včetně: 
  i)   komunikace s ATC, včetně 
jakýchkoliv náhradních způsobů 
komunikace; 
  ii)  řídících a kontrolních spojů (C2) 
včetně parametrů výkonnosti 
a stanovené plochy provozního 
pokrytí;  
   iii)   komunikace mezi dálkově řídícím 
pilotem a pozorovatelem RPA, je-li 
použitelné;  
  2)  navigační vybavení; a  
  3)  přehledové vybavení (např. odpovídač 
SSR, odchozí rozhlasové vysílání 
automatického závislého přehledu); 
m)  schopnosti detekce a vyhnutí; 
n)  nouzové postupy, včetně: 
  1)  ztráty spojení s ATC; 
  2)  poruchy C2; a  
  3)  ztráty spojení mezi dálkově řídícím 
pilotem a pozorovatelem RPA, je-li to 
použitelné; 
o)   počet a umístění dálkově řídících stanic stejně 
jako postupy pro předání mezi nimi, je-li to 
použitelné;  
p)   dokument ověřující hlukovou způsobilost, 
odpovídající ustanovením Předpisu L 16/I, je-li 
to použitelné; 
q)   potvrzení o dodržování národních standardů 
ochrany civilního letectví před protiprávními 
činy způsobem odpovídajícím ustanovením 
Předpisu L 17, včetně bezpečnostních opatření 
týkajících se provozu RPAS, podle vhodnosti;  
r)   informace o užitečném zatížení a jeho popis; a  
s)   doklad o odpovídajícím pojištění odpovědnosti 
za škodu.  
ČR: 
Povolení k létání letadel bez pilota v ČR vydává 
ÚCL. Formulář žádosti je dostupný na 
internetových stránkách ÚCL, www.caa.cz. 
3.3   Jestliže jsou osvědčení nebo jiné 
dokumenty, uvedené v ust. 3.2, vystaveny v jiném než 
anglickém jazyce, musí k nim být přiloženy i jejich 
anglické překlady.  
3.4   Poté, co bylo od příslušného(ých) státu(ů) 
obdrženo povolení, musí být provedeno oznámení 
a příslušná koordinace s ATS v souladu s požadavky 
státu(ů). 
Poznámka:  Žádost o povolení nenahrazuje 
povinnost  podání letového plánu u  stanovišť letových 
provozních služeb.  
3.5   Změny povolení musí být postoupeny ke 
zvážení příslušnému(ým) státu(ům). V případě 
schválení změn musí být všechny úřady, kterých se to 
týká, informovány provozovatelem.  
3.6   V případě zrušení letu musí provozovatel 
nebo dálkově řídící pilot co nejdříve uvědomit 
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ČR: 
DOPLNĚK X – BEZPILOTNÍ SYSTÉMY 





Výrazy použité v tomto doplňku mají následující 
význam: 
 
Autonomní letadlo  
Bezpilotní letadlo, které neumožňuje zásah pilota do 
řízení letu. 
 
Bezpilotní letadlo (UA)  
Letadlo určené k provozu bez pilota na palubě.  
Poznámka: V mezinárodním kontextu se jedná 
o nadřazenou kategorii dálkově řízených letadel, 
autonomních letadel i modelů letadel; pro účely 
tohoto doplňku se bezpilotním letadlem rozumí 
všechna bezpilotní letadla kromě modelů letadel 
s maximální vzletovou hmotností nepřesahující 
20 kg. 
 
Bezpilotní systém (UAS)  
Systém skládající se z bezpilotního letadla, řídicí 
stanice a jakéhokoliv dalšího prvku nezbytného 
k umožnění letu, jako například komunikačního 
spojení a zařízení pro vypuštění a návrat. 
Bezpilotních letadel, řídicích stanic nebo zařízení 
pro vypuštění a návrat může být v rámci 
bezpilotního systému více. 
 
Model letadla  
Letadlo, které není schopné nést člověka na palubě, 
je používané pro soutěžní, sportovní nebo rekreační 
účely, není vybaveno žádným zařízením 
umožňujícím automatický let na zvolené místo, 
a které, v případě volného modelu, není dálkově 
řízeno jinak, než za účelem ukončení letu nebo 
které, v případě dálkově řízeného modelu, je po 
celou dobu letu pomocí vysílače přímo řízené 
pilotem v jeho vizuálním dohledu. 
 
2. Rozsah působnosti 
 
Tento doplněk stanovuje závazné národní 
požadavky na projektování, výrobu, údržbu, změny 
a provoz bezpilotních systémů splňujících kritéria 
přílohy II nařízení Evropského parlamentu a Rady 
(ES) č. 216/2008 v platném znění a je doporučeným 
postupem pro provoz modelů letadel s maximální 
vzletovou hmotností nepřesahující 20 kg. 
 
Poznámka 1:  Pravidla pro provoz volných balónů 
bez pilota na palubě se zátěží jsou uvedena 
v Hlavě 3 a Dodatku 5. Pravidla pro provoz volných 
balónů bez pilota na palubě bez zátěže 
a upoutaných balónů bez pilota na palubě jsou 
uvedena v Doplňku R. 
 
Poznámka 2: Maximální vzletovou hmotností 
bezpilotního letadla a/nebo modelu letadla se 
rozumí hmotnost včetně vybavení, provozních 
náplní, paliva a případného nákladu před zahájením 
vzletu nebo maximální vzletová hmotnost 
bezpilotního letadla schválená v rámci povolení 
k létání vydaného Úřadem pro civilní letectví (ÚCL), 




3.1 Let bezpilotního letadla smí být 
prováděn jen takovým způsobem, aby nedošlo 
k ohrožení bezpečnosti létání ve vzdušném 
prostoru, osob a majetku na zemi a životního 
prostředí.  
 
3.2 Zákaz ohrožení bezpečnosti létání 
ve vzdušném prostoru se neuplatňuje vzájemně 
mezi modely letadel za předpokladu předchozí 
dohody zúčastněných pilotů a osob a přijetí 
přiměřených opatření proti ohrožení bezpečnosti 
ostatního letového provozu a na ochranu osob 
a majetku na zemi. 
 
4. Dohled pilota 
 
S výjimkou, kdy ÚCL povolí jinak, musí být 
bezpilotní letadlo provozováno v přímém dohledu 
pilota, tj. takovým způsobem a do takové 
vzdálenosti, aby: 
 
a) pilot během pojíždění a letu mohl udržovat 
trvalý vizuální kontakt s bezpilotním letadlem 
i bez vizuálních pomůcek jiných než brýle 
a kontaktní čočky na lékařský předpis; a  
 
b)  pilot, nebo kromě pilota i poučená osoba, 
mohl sledovat a vyhodnocovat dohlednost, 




5.1 Za provedení bezpečného letu, 
včetně předletové přípravy a kontroly, je odpovědná 
osoba, která bezpilotní letadlo dálkově řídí (bez 
ohledu na úroveň automatizace systému řízení letu) 
nebo v případě modelu letadla s maximální 
vzletovou hmotností do 20 kg, který není dálkově 
řiditelný, osoba, která jej vypustila do vzdušného 
prostoru (pro účely tohoto doplňku dále jen „pilot“).  
 
 
5.2 Pilot odpovídá za to, že: 
 
a) bezpilotní systém bude používán pouze 
k účelu, ke kterému byl navržen a vyroben, 
případně, k němuž byl schválen ÚCL;  a  
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b) bude provozovat pouze bezpilotní systém, 
jehož způsob použití a technické parametry 
jsou v souladu s požadavky, které tento 
doplněk obsahuje, nestanoví-li ÚCL jinak.  
 
5.3 Vlastník nebo provozovatel 
bezpilotního systému nebo pilot musí na žádost 
ÚCL umožnit provedení kontroly provozu a letové 
způsobilosti bezpilotního systému v rozsahu dle 
požadavku ÚCL.  
 
5.4 Pilot musí zaznamenávat informace 
o letu do deníku letadla nebo rovnocenného 
dokumentu. Informace musí obsahovat datum letu, 
jméno pilota, označení letadla, místa vzletu 
a přistání, dobu letu a celkovou dobu letu, druh 
letové činnosti a potenciální události související 
s bezpečností letu.  
 
5.5 Za zachování letové způsobilosti 
bezpilotního systému je odpovědný jeho vlastník.  
 
5.6 Řízení bezpilotního letadla, jehož 
pilot podléhá evidenci ÚCL, nesmí být předáno 
osobě, která není evidována ÚCL: 
 
a) pro daný typ a modelovou řadu nebo dané 
označení bezpilotního letadla v případě 
využití k leteckým pracím a leteckým 
činnostem pro vlastní potřebu; 
  
b) pro danou kategorii (balón, vzducholoď, 
vrtulník, kluzák, letoun vrtulový, letoun 
proudový) v případě využití rekreačně-
sportovního. 
 
6. Ukončení letu 
 
6.1 Bezpilotní letadlo musí a model 
letadla s maximální vzletovou hmotností 0,91 kg až 
20 kg by měl pilotovi umožnit za okolností, které by 
mohly vést k ohrožení dle ust. 3, zasáhnout do 
průběhu letu nebo let ukončit.   
 
6.2 Pilot modelu letadla s maximální 
vzletovou hmotností menší než 0,91 kg, které není 
dálkově řiditelné, by měl provést předletovou 
přípravu k zajištění bezpečného letu, spočívající 
zejména ve zhodnocení místních podmínek 
a v nastavení odpovídajícího charakteru a doby letu. 
      
6.3 Bezpilotní letadlo s maximální 
vzletovou hmotností větší než 0,91 kg musí být 
vybaveno vestavěným bezpečnostním systémem, 
který při poruše provede ukončení letu.   
   
6.4 Použití automatických systémů 
řízení letu nezbavuje pilota odpovědnosti za 




7.1 Let bezpilotního letadla smí být 
prováděn jen v následujících prostorech: 
 
a) ve vzdušném prostoru třídy G; 
 
b) v letištní provozní zóně (ATZ) neřízeného 
letiště na základě splnění podmínek 
stanovených provozovatelem letiště a na 
základě koordinace s letištní letovou informační 
službou (AFIS) nebo s provozovatelem letiště, 
není-li služba AFIS poskytována. Nad 
vzdušným prostorem třídy G lze v ATZ lety 
provádět jen pokud je poskytována služba 
AFIS; 
 
c) v řízeném okrsku (CTR a MCTR) letiště do 
výšky 100 metrů nad zemí, s výjimkou povolení 
příslušného stanoviště řízení letového provozu 
a v horizontální vzdálenosti větší než 5 500 m 
od vztažného bodu řízeného letiště, s výjimkou, 
kdy tak povolí ÚCL nebo v případě leteckých 
prací a leteckých veřejných vystoupení na 
základě koordinace s příslušným stanovištěm 
řízení letového provozu a provozovatelem 
letiště; 
 
nepovolí-li ÚCL jinak. 
 
7.2  Při provozu bezpilotního letadla 
v CTR a MCTR ve vzdálenosti větší než 5 500 m od 
vztažného bodu letiště a současně ve výšce nižší 
než 100 m nad zemí se neuplatňují požadavky 
Předpisu L 11 na získání letového povolení a na 
stálé obousměrné spojení se stanovištěm řízení 
letového provozu a požadavky stanovené Leteckou 
informační příručkou ČR (AIP) na vybavení 
odpovídačem sekundárního radaru. Při provozu 
bezpilotního letadla v CTR a MCTR ve vzdálenosti 
menší než 5 500 m od vztažného bodu letiště nebo 
ve výšce vyšší než 100 m nad zemí je rozhodnutí 
o použitelnosti v tomto ustanovení uvedených 
požadavků ponecháno na uvážení příslušného 
stanoviště řízení letového provozu.  
 
7.3 Minimální výšky letu dle Hlavy 4, 
ust. 4.6 a Doplňku O, ust. 2.2.1 tohoto Předpisu se 
pro lety bezpilotních letadel neuplatňují. 
 
7.4 Provoz bezpilotního letadla nesmí 
být prováděn v zakázaných, nebezpečných a jiným 
uživatelem aktivovaných omezených, 
rezervovaných a vyhrazených prostorech 
s výjimkou, kdy tak povolí ÚCL.  
 
7.5 Žadatel o využití vzdušného 
prostoru postupuje v souladu s postupy uvedenými 
v AIP, část ENR 1.1.9. 
 
7.6 Autonomní bezpilotní letadlo nesmí 
být provozováno ve společném vzdušném prostoru. 
 
8. Ochranná pásma 
S výjimkou, kdy tak povolí ÚCL na základě 
předchozího souhlasu příslušného správního 
orgánu či oprávněné osoby, se let bezpilotního 
letadla nesmí provádět v ochranných pásmech 
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stanovených příslušnými právními předpisy podél 
nadzemních dopravních staveb, tras nadzemních 
inženýrských sítí, tras nadzemních 
telekomunikačních sítí, uvnitř zvláště chráněných 
území, v okolí vodních zdrojů a objektů důležitých 
pro obranu státu. Nad těmito ochrannými pásmy 
smí být let prováděn pouze způsobem vylučujícím 
jejich narušení za běžných i mimořádných okolností. 
 
9. Meteorologická minima 
Let bezpilotního letadla smí být ve vzdušném 
prostoru třídy G prováděn jen vně oblaků a ve 
vzdušném prostoru jiné třídy jen v minimální 
vzdálenosti od oblaků 1 500 m horizontálně a 300 m 
vertikálně. Ustanovení 2.1.4, Doplňku O tohoto 
Předpisu se v případě bezpilotních letadel 
neuplatňuje. 
 
10. Nebezpečný náklad 
Bezpilotní letadlo nesmí být použito k přepravě 
nebezpečných látek nebo zařízení, která by mohla 
způsobit obecné ohrožení, kromě provozních náplní 
v množství přiměřeném účelu letu. 
 
11. Shazování nákladu 
Bezpilotní letadlo nesmí být použito ke shazování 
předmětů za letu, kromě leteckých veřejných 
vystoupení a soutěží, včetně příprav na ně, jsou-li 
přijata přiměřená opatření proti ohrožení dle ust 3. 
 
12. Pohyb pilota 
Bezpilotní letadlo nesmí být bez povolení ÚCL 
provozováno při současném pohybu pilota pomocí 
technického zařízení. 
 
13. Veřejná vystoupení 
Letecká veřejná vystoupení bezpilotních letadel 
podléhají souhlasu ÚCL. 
 
14. Ostatní legislativa 
Provoz bezpilotního letadla musí být v souladu 
s platnými právními předpisy jako např.: Zákon 
o nakládání s bezpečnostním materiálem 
č. 310/2006 Sb., Zákon o ochraně veřejného zdraví 
č. 258/2000 Sb., Zákon o chemických látkách 
a chemických přípravcích č. 356/2003 Sb., Zákon 
o odpadech č. 185/2001 Sb., Zákon o požární 
ochraně č. 133/1985 Sb., Zákon o vodách 
č. 245/2001 Sb., Zákon o životním prostředí 
č. 17/1992 Sb., ve znění pozdějších předpisů 
a v souladu se stanoviskem Úřadu pro ochranu 
osobních údajů č. 1/2013. 
 
15. Pohon 
K provozu bezpilotního letadla nesmí být použit 
pulzační nebo raketový motor, s výjimkou použití 
raketového pohonu pouze za účelem provedení 
vzletu. 
 
16. Další podmínky pro provoz 
bezpilotního letadla 
Při provozu bezpilotního letadla musí být dodrženy 
následující podmínky (pro přehlednost uvedené 
v Tabulce 1 níže, dále jen „tabulka“): 
 
a) bezpilotní letadlo podléhá evidenci ÚCL, jak 
vyplývá z řádku č. 1 tabulky; 
 
b) pilot bezpilotního letadla podléhá evidenci 
ÚCL, jak vyplývá z řádku č. 2 tabulky; 
 
c) podmínkou evidence pilota je prokázání 
základní schopnosti bezpečně řídit bezpilotní 
letadlo a požadovaného rozsahu teoretických 
znalostí, které stanoví ÚCL, jak vyplývá z řádku 
č. 3 tabulky; 
 
d) podmínkou provozu bezpilotního systému je 
povolení k létání vydané ÚCL, jak vyplývá 
z řádku č. 4 tabulky. Povolení k létání 
nahrazuje doklad o osvědčení letové 
způsobilosti a je dokladem o evidenci 
bezpilotního systému. Povolení k létání 
obsahuje seznam evidovaných pilotů 
a nahrazuje tak průkaz způsobilosti pilota; 
 
e) podmínkou provozování leteckých prací (LP) 
a leteckých činností pro vlastní potřebu 
(LČPVP) je povolení k provozování těchto 
činností vydané ÚCL, jak vyplývá z řádku č. 5 
tabulky; 
 
f) bezpilotní letadlo musí být označeno 
ohnivzdorným identifikačním (ID) štítkem se 
jménem a telefonním číslem provozovatele 
a poznávací značkou, byla-li přidělena, jak 
vyplývá z řádku č. 6 tabulky; 
 
g) jak vyplývá z řádku č. 7 tabulky, bezpilotní 
letadlo se, s výjimkou kdy ÚCL povolí jinak, 
nesmí: 
 
i) v průběhu vzletu a přistání přiblížit 
k jakékoliv osobě jiné než jeho pilot na 
horizontální vzdálenost menší než 50 m; 
 
ii) za letu přiblížit k jakékoliv osobě, 
prostředku nebo stavbě, které nejsou 
součástí předmětného provozu, na 
horizontální vzdálenost menší než 100 m; 
 
iii) za letu přiblížit k jakémukoliv hustě 
osídlenému prostoru na horizontální 
vzdálenost menší než 150 m. 
 
Minima uvedená pod body i) a ii) se nevztahují 
na osoby přímo zapojené do provozu 
bezpilotních systémů za předpokladu předchozí 
dohody zúčastněných pilotů a osob. V těchto 
případech musí být přijata přiměřená opatření 
proti ohrožení dle ust. 3.  
 
Bezpečnou vzdáleností v tabulce se rozumí 
taková horizontální vzdálenost, která i v případě 
nastalé nouzové situace vyloučí možnost 
ohrožení dle ust. 3. 
 
h) minimální výše pojistné částky, na kterou musí 
být sjednáno individuální nebo hromadné 
pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou 
provozem bezpilotního letadla (limit plnění) je 
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uvedena v řádku č. 8 tabulky pro běžný provoz 
a letecká veřejná vystoupení (LVV); 
 
i) projektování, výroba a počáteční letové 
zkoušky musí být dozorovány ÚCL, případně 
ÚCL pověřenou osobou, dle stanovených 
postupů, jak vyplývá z řádku č. 9 tabulky; 
 
j) bezpilotní letadlo musí být vybaveno 
vestavěným bezpečnostním systémem 
(„failsafe“ systém), který při selhání řídícího 
a kontrolního spoje provede ukončení letu, jak 
vyplývá z řádku č. 10 tabulky; 
 
k) žadatel o povolení k létání bezpilotního letadla 
k jiným, než rekreačně-sportovním účelům je 
povinen k žádosti doložit provozní příručku 
UAS, jak vyplývá z řádku č. 11 tabulky;  
 
l) události spojené s provozem bezpilotního 
letadla podléhají hlášení dle ust. 17, jak 
vyplývá z řádku č. 12 tabulky. 
 
17.  Hlášení událostí 
 
17.1 Povinnost hlásit události spojené 
s bezpilotním letadlem se vztahuje na všechna 
bezpilotní letadla se schválenou konstrukcí a/nebo 
letadla s provozním povolením (viz Tabulka č. 1).  
 
Poznámka: Pro účely ust. 17.1 se za událost 
považují letecká nehoda, incident nebo vážný 
incident (definice těchto pojmů viz Předpis L 13). 
 
17.2 Způsob hlášení událostí je stanoven 
v ust. 4.12 Předpisu L 13.  
 
DOPLNĚK X   PŘEDPIS L 2 
2.5.2013 














                                                          
1
 Nař. č. 785/2004 označuje nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) o pojištění provozovatelů letadel 
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ŽÁDOST  
 o provedení / vydání  o prodloužení  o změnu 
   EVIDENCE PILOTA UA  EVIDENCE / POVOLENÍ K LÉTÁNÍ UA 
Údaje o žadateli 
(A) Právnická osoba 
1a. Název nebo obchodní firma, právní 
forma:       
 
2a. Stát registrace společnosti: 
      
 
3a. Sídlo společnosti / Místo podnikání: 
      
 
4a. Adresa pro doručování (liší-li se od bodu 3a.):       
5a. IČ:       6a. Telefon:       7a. E-mail:      @      
8a. Jméno, příjmení, datum narození a trvalé bydliště osoby oprávněné jednat jménem právnické osoby:       
(B) Fyzická osoba / pilot 
1b. Jméno a příjmení:       2b. Titul:       
3b. Datum narození:       4b. Státní příslušnost:       
5b. Trvalé bydliště:        
6b. Adresa pro doručování (liší-li se od bodu 5b.):       
7b. Telefon:       8b. E-mail:      @      
9. Dosavadní zkušenosti s provozem UAS 
V období: Počet nalétaných hodin: Typ UAS a účel letu: 
                  
Základní specifikace UA  
10. Druh letadla:  
      
11.  Výrobce:       
Typ:       
Modelová řada:       
Sériové číslo:       
 Vlastní výroba 
12. Označení nebo název: 
      
13. Maximální vzletová hmotnost:      kg 
 
14. Rozpětí křídel:       m 
  nebo  
 Průměr rotoru:       m 
15.  Délka:       m 
 Výška:       m 
Pohonná soustava UA1 
16. Druh pohonu: 
 proudový   vrtulový 
 spalovací    elektromotor 
17.  Typ motoru:        
 Počet:        ks 
18. Objem:        cm3 
  Výkon:        W 
  Tah:        N 
19. Regulátor otáček 
Typ:       
Max. proudová zatížitelnost:       A 
20. Pohonný akumulátor  
Typ:        Kapacita:       Ah 
Napětí:       V  Počet:       ks 
Počet článků:        ks 
21.  Použitá vrtule 
 Výrobce:        
 Rozměr:        mm 
Odhadovaná výkonnost UA 
22. Maximální vytrvalost letu:1       min. 23. Maximální rychlost:       km/h 24.  Požadovaná délka 
 vzletu:        m 
 přistání:        m 
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Dálkové řízení 
25. Výrobce vysílače / přijímače(ů): 
      /       
26. Typ vysílače / přijímače(ů): 
      /       
27. Frekvenční pásmo: 
      MHz 
Telemetrie1 
28. Výrobce: 
      
29. Frekvenční pásmo: 
      MHz 
30. Snímané parametry: 
      
Provoz 
31. Pravidla letu: 
 VFR – za viditelnosti  
 IFR – podle přístrojů 
32. Typ provozu: 
 VLOS – v dohledu pilota 
 BVLOS – mimo dohled pilota 
33. Účel: 
 rekreační a sportovní létání 
 letecké práce 
 letecké činnosti pro vlastní potřebu 
Konkrétní zamýšlený účel letu: 
       
34. Schopnosti UAS pro detekci a vyhýbání: 
      
35. Informace o užitečném zatížení (kamery, snímače, upevnění):1 
      
36. Přílohy: 
• Barevná fotografie UA (zepředu a ze strany, na zemi, zabírající většinu plochy fotografie). 
• Blokové schéma zapojení palubní elektroinstalace s popisem jednotlivých částí. 
• Bezpečnostní dokumentace, obsahující alespoň řešení nouzových postupů v případě: 
- poruchy řízení (poruchy jednotlivých servomotorů); 
- vysazení motoru (ztráta výkonu motoru/-ů); 
- problému s akumulátorem (nízké napětí); 
- selhání řídícího a kontrolního datového spoje (popis funkce bezpečnostních „failsafe“ systémů). 
• Kopie osvědčení o uzavřeném pojištění odpovědnosti z provozu UA.  
• Postupy zajišťující bezpečnost UAS (ochrana před protiprávními činy). 
• Protokol z letového ověření (je-li předpisem vyžadován). 
37. Čestná prohlášení  
V případě žádosti o evidenci a povolení k létání UA označte křížkem tato prohlášení: 
  Prohlašuji, že UAS splňuje všechny použitelné požadavky (s ohledem na konkrétní typ a vybavení UAS) směrnice CAA/S-SLS-010-
 n/2012. 
   Prohlašuji, že si uvědomuji plnou odpovědnost za technický stav UAS a jsem si vědom, že budu provozovat UAS a udržovat letovou 
  způsobilost UAS zcela na vlastní odpovědnost. 
V případě žádosti o evidenci pilota UA označte křížkem toto prohlášení: 
 Prohlašuji, že jako žadatel o evidenci pilota UA splňuji použitelné požadavky směrnice CAA/S-SLS-010-n/2012. 










V       dne        
 Podpis žadatele 
1 Vyplňte v závislosti na typu a vybavení UAS. 
 
Vyplněnou žádost předejte osobně nebo zašlete na adresu Úřad pro civilní letectví, Sekce letových standardů, Odbor 
standardizace a regulace, Letiště Ruzyně, 160 08 Praha 6, případně prostřednictvím datové schránky (identifikátor v8gaaz5) 
nebo na e-mail podatelna@caa.cz se zaručeným elektronickým podpisem. Při zaslání e-mailem bez elektronického podpisu 
nebo faxem na číslo 225 422 693 je potřeba do 5 dnů žádost doručit jednou z výše uvedených možností. 
